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TIIVISTELMÄ 
 
 
Tämän opinnäytetyön tarkoituksena on antaa kuva autokaupan kehityksestä Suo-
messa 2000-luvulla. Tavoitteena on myös selvittää, mitkä tekijät ovat vaikuttaneet 
kehitykseen. Vaikutusta pyritään ensisijaisesti tarkastelemaan taloustieteellisestä 
näkökulmasta. Työssä luodaan myös katsaus autokaupan tulevaisuuden näkymiin 
Suomessa. Tämä opinnäytetyö sisältää casen, jossa pyritään selvittämään, onko 
Autotalo Laakkosen Lahden toimipisteen kehitys 2000-luvulla ollut yhteneväistä 
maanlaajuisen kehityksen kanssa, vai onko siinä poikkeamia.  
 
Opinnäytetyön alussa on kaksi teorialukua, joista ensimmäisessä selvitetään, mitä 
talouden suhdannevaihteluilla tarkoitetaan ja minkälainen vaikutus niillä on talou-
teen ja sitä kautta kulutuskäyttäytymiseen. Toisessa luvussa keskitytään tarkaste-
lemaan kulutusta kuluttajien näkökulmasta, muun muassa eri hyödykkeitä, kulu-
tusmenoja ja kysyntää sekä psykologisia tekijöitä, joilla on oma vaikutuksensa 
kulutuspäätöksiin. Teoria perustuu pääosin taloustieteen kirjallisuuteen.  
 
Teoriaosuuden jälkeen alkaa varsinainen autokauppaan keskittyvä osuus. Neljän-
nessä luvussa on tehty katsaus autokaupan kehityksestä Suomessa ja tekijöistä, 
jotka ovat vaikuttaneet autokaupan kehitykseen. Katsaus perustuu enimmäkseen 
Autoalan Tiedotuskeskuksesta ja Tilastokeskuksesta saatuihin tilastoihin. Viiden-
nessä luvussa käydään läpi autokaupan nykytila sekä pohditaan tulevaisuuden nä-
kymiä. Kuudes luku keskittyy työn varsinaiseen caseen, jossa verrataan Autotalo 
Laakkosen autokaupan kehitystä maanlaajuiseen autokaupan kehitykseen Suomes-
sa. Sekä viidennessä että kuudennessa luvussa on käytetty Autotalo Laakkosen 
henkilöstön haastatteluita osana tietopohjaa. Opinnäytetyön päätteeksi käydään 
yhteenvedossa läpi työn tärkeimmät tulokset ja oivallukset.  
 
Suurimmat muutokset autokaupassa ovat seurausta talouden suhdannevaihteluista 
sekä julkisten päätöksentekijöiden laatimista uudistuksista autoverotuksessa. Mer-
kittävimmät vaikuttaneista tekijöistä olivat vuonna 2007 Yhdysvalloista alkunsa 
saanut lama sekä vuoden 2003 ja 2008 autoverouudistukset. Autotalo Laakkosen 
autokaupan kehitys ei huomattavasti poikkea maanlaajuisesta kehityksestä, vaan 
se on elpymässä taantuman vaikutuksista Suomen autokaupan tavoin. Ylivoimai-
sesti tärkein tekijä tulevaisuuden kannalta on ympäristöystävällisyys autokaupassa.  
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ABSTRACT 
 
 
The purpose of this thesis is to examine the development of car trade in Finland in 
the 2000s and explore which factors have affected the development. The aim is to 
deal with the factors from economic point of view. There is also a review of the 
future prospects of car trade in Finland. This thesis contains a case, which aim is 
to find out whether the development of Autotalo Laakkonen has been the same as 
the nationwide development or not.  
 
At the beginning of thesis, there are two theoretical parts, from which the first 
studies what is meant by economic fluctuations and what kind of influence they 
have on economy and consumer behaviour. Second part focuses on consuming 
from the consumer’s point of view, other things by examining different commodi-
ties, expenses, demand and psychological factors that have their own effects on 
consumption decisions. The theoretical part is mostly based on economic litera-
ture.  
 
After the theoretical part, there actual part focusing on car trade starts. The fourth 
chapter includes a review of the development of car trade in Finland and the fac-
tors that have had an effect on the development. The review is mostly based on 
statistics from The Finnish Information Centre of Automobile Sector and Statistics 
Finland. The present situation and future prospects are discussed in the fifth chap-
ter. The sixth chapter focuses on the actual case, which aim is to compare the de-
velopment of Autotalo Laakkonen to nationwide development. Interviews of the 
staff of Autotalo Laakkonen have been partly used as sources in the fifth and sixth 
chapter.  
 
The biggest transitions on car trade result from economic fluctuations and the pub-
lic decision-makers’ regulations about the reneuwal of car taxes. The most signifi-
cant factors were the recession that emerged in the United States in 2007 and the 
reform of car taxes in 2003 and in 2008. The development of Autotalo La-
akkonen’s car trade does not substantially differ from the nationwide develop-
ment, but it is recovering from the effects of the recession like the car trade in 
Finland in general. Far and away the most important factor in car trade in the fu-
ture is the friendliness to the environment.  
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 1 JOHDANTO 
 
 
Tämän tutkimuksen tarkoituksena on antaa kuva autokaupan kehityksestä 2000-
luvulla ja tekijöistä, jotka ovat merkittävästi vaikuttaneet kehitykseen. Tutkimuk-
sessa pyritään myös tuomaan esille joitain tulevaisuuden näkymiä Suomen auto-
markkinoilla. Autot ovat monella tapaa mielenkiintoisia hyödykkeitä, sillä niiden 
tuottamiseen ja hankkimiseen liittyy monia yhteiskunnallisia seikkoja. Kestokulu-
tushyödykkeenä auto ei ole kotitaloudelle pieni hankinta, vaikka useimmille se on 
miltei välttämätön ja sen valitsemiseen liittyy paljon kuluttajan omia mielikuvia ja 
mielipiteitä. Lisäksi kuluttajan taloudellisella tilanteella on vahva merkitys auton 
hankinnassa. Myös autokaupalla on myös yhteiskunnallisia vaikutuksia, muun 
muassa viimeaikaisten lakiuudistusten ja ympäristökysymysten muodossa.  
 
Tarkastelun tueksi käydään läpi kansantaloustieteen teorioita, joiden mukaan ih-
misten kulutuskäyttäytymisen voidaan olettaa olevan tietynlaista esimerkiksi suh-
dannevaihteluiden eri osissa. Teoriat koskevat kulutushyödykkeitä, joissa kulutus-
käyttäytyminen ilmenee erilaisena kerta- ja kestokulutushyödykkeillä. Tutkimuk-
sen kohdehyödykkeet, autot, ovat kestokulutushyödykkeitä, joten teorioiden avulla 
pystytään luomaan hypoteeseja siitä, mitä autokaupalle tapahtuu eri suhdannevaih-
teluiden aikana. Tutkimuksessa selvitetään, onko autokauppa Suomessa 2000-
luvulla kehittynyt näiden teorioiden mukaisesti vai onko siinä poikkeavuuksia. 
Mahdollisten poikkeavuuksien syyt käydään tutkimuksessa läpi. Tutkimuksessa 
on mukana myös case, jossa case-yrityksenä on Autotalo Laakkosen Lahden toi-
mipiste. Casen tarkoitus on tutkia, onko Autotalo Laakkosen kehitys 2000-luvulla 
mukaillut Suomen autokaupan yleistä kehitystä vai poikkeaako se kehityksestä. 
Mikäli kehitys on poikkeavaa, esitetään tälle myös selittävät syyt.  
 
Jos tarkasteltavana olisi autokaupan kehitys Suomessa kautta aikojen, tutkimus 
saattaisi jäädä liian suppeaksi ja pintapuoliseksi. Tämän takia tutkimusongelma on 
rajattu koskemaan 2000-lukua, jotta viimeaikaisesta kehityksestä saisi mahdolli-
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simman syvällisen kuvan ja todellista hyötyä. Tutkimus on tämän takia rajattu 
myös koskemaan pelkästään henkilöautokauppaa. Hyöty tutkimuksesta suuntautuu 
lähinnä autoalan ammattilaisille, jotka voivat mahdollisesti hyödyntää tutkimuk-
sen tietoja ja tuloksia omassa kehitystoiminnassaan tulevaisuutta ajatellen. Erityi-
nen hyöty tutkimuksesta on Autotalo Laakkoselle, joka saa yrityskohtaisen analyy-
sin siitä, mitkä tekijät ovat vaikuttaneet sen kauppaan 2000-luvulla.  
 
Autokaupasta on olemassa myös aikaisempia tutkimuksia. Vuonna 2009 on jul-
kaistu Jonne Heinosen opinnäytetyö ”Autokauppa vuosina 2007–2008 ja siihen 
vaikuttaneet tekijät” (Laurea-ammattikorkeakoulu 2009), joka sivuaa tätä tutki-
musta. Heinosen tutkimus keskittyy siis tarkastelemaan autokauppaa vuosina 2007 
ja 2008 ottaen erityisen tarkastelun kohteeksi vuoden 2008 alussa voimaan tulleen 
autoverouudistuksen.  
 
Tämän tutkimuksen eri osissa käytetään eri tutkimusmenetelmiä. Teoriaosuuden 
tieto pohjautuu suurimmaksi osaksi kansantaloustieteen kirjallisuuteen. Tiedot 
autoalan kehityksestä on kerätty julkaistuista tilastoista, joiden pohjalta myös tule-
vaisuuden pohdintaa on laadittu. Henkilöautoihin liittyvät tilastot ovat enimmäk-
seen peräisin Tilastokeskuksesta sekä Autoalan Tiedotuskeskuksesta. Kehitykseen 
vaikuttaneista tekijöistä on kerätty tietoa myös haastattelemalla ammattilaisia, 
jolloin tulevaisuuden kehitykseen saadaan suoraan ammattilaisten näkökulmia.  
 
Tiedot kansantalouden teorioista sekä tilastot autokaupasta ovat peräisin virallisis-
ta lähteistä, joten jos tutkimus toistettaisiin, tilastojen perusteella saadut tulokset 
olisivat samat, olettaen ettei tilastoissa ole virheitä. Tutkimuksen reliabiliteetti on 
siis kunnossa. Validiteetti tutkimukselle saadaan myös kansantalouden teorioista 
ja autokauppaa koskevista tilastoista, joiden avulla hypoteesia pystytään testaa-
maan oikein. Tutkimuksen tuloksissa on kuitenkin olemassa mahdollinen riski 
siitä, että tutkimuksen laatija on tulkinnut tilastoja väärin tai epähuomiossa jättä-
nyt jonkin merkittävän seikan huomiotta.  
 
Tutkimus alkaa teoriaosuudella, jossa tarkastellaan kulutuskäyttäytymistä ensin 
makro- ja sen jälkeen mikrotalousteorioiden avulla. Toisessa luvussa erityistarkas-
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telun kohteena ovat suhdannevaihtelut ja niistä johtuvat muutokset kulutuksessa. 
Nousu- ja laskusuhdanteita on käsitelty erikseen omissa alaluvuissaan. Kolmas 
luku keskittyy tarkastelemaan kulutusta kuluttajien näkökulmasta, mm. eri hyö-
dykkeitä, kulutusmenoja ja kysyntää, sekä psykologisia tekijöitä, joilla on oma 
vaikutuksensa kulutuspäätöksiin.  
 
Neljännessä luvussa päästään tutkimuksen varsinaiseen tarkoitukseen eli autokau-
pan kehityksen esittelyyn Suomessa 2000-luvulla. Kehityskatsauksen jälkeen on 
selvitetty, mitkä tekijät ovat vaikuttaneet autokaupan kehitykseen ja millä tavalla. 
Tärkeimmiksi tekijöiksi on nostettu talous ja ympäristö, joita käsitellään erikseen 
omissa alaluvuissaan. Viidennessä luvussa on pohdittu joitain Suomen autokaup-
paa koskevia tulevaisuuden näkymiä, joista myös keskitytään eniten talouteen ja 
ympäristöön.  
 
Kuudes luku keskittyy työn varsinaiseen caseen, ja tarkoituksena on siis tutkia, 
onko Autotalo Laakkosen kehitys ollut samanlaista koko Suomen autokaupan ke-
hityksen kanssa 2000-luvulla. Autotalo Laakkosen kehitys 2000-luvulla käydään 
ensin läpi, minkä jälkeen kehitystä verrataan koko Suomen autokauppaan. Erilai-
siin kehityssuuntiin vaikuttavat syyt on käyty läpi. Tutkimuksen  
lopussa on vielä yhteenveto, jossa käydään tiivistetysti läpi tutkimuksen tärkeim-
mät kohdat ja tulokset.  
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2 SUHDANNEVAIHTELUT 
 
 
Ihmiset tekevät päivittäin kulutuspäätöksiä, joilla voi olla sekä taloudellisia että 
yhteiskunnallisia vaikutuksia. Kotitaloudet joutuvat tekemään päätöksiä esimer-
kiksi työn, asumisen ja ruokaostostensa suhteen, kun taas yritykset pohtivat esi-
merkiksi parhaita raaka-ainevaihtoehtoja. Kuluttajat tekevät itse valintansa, mutta 
joskus valinta saattaa mukailla tietynlaista trendiä aina muoti-ilmiöistä kansanta-
loudellisiin ilmiöihin.  
 
Kulutuskäyttäytymistä voidaan tarkastella soveltamalla makro- tai mikrotaloustie-
dettä, jotka ovat kansantaloustieteen osa-alueita. Makrotaloustiede keskittyy tut-
kimaan ilmiöitä, jotka liittyvät koko kansantalouteen, kuten työttömyyteen ja brut-
tokansantuotteen kasvun vaihteluihin (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 
25). Kansantalous perustuu pohjimmiltaan kuitenkin yksittäisten henkilöiden ja 
yritysten kulutuspäätöksiin, joihin liittyviä kysymyksiä tutkii mikrotaloustiede. 
Jako makro- ja mikrotaloustieteisiin ei silti ole kansantaloustieteen ainoa jaottelu, 
vaan myös pienempiä ja tarkempia tutkimusalueita muodostetaan sen mukaan, 
millainen ilmiö on kyseessä. Esimerkiksi poliittisen päätöksenteon vaikutuksia 
kansantalouteen tutkii julkistaloustiede ja ympäristön vaikutuksia talouteen tutkii 
ympäristötaloustiede. (Pohjola 2008, 9.)  
 
Tässä luvussa tarkastellaan suhdannevaihteluita, jotka kuuluvat makrotaloustie-
teen tarkastelun piiriin. Suhdannevaihtelut ovat merkittävä tekijä kulutuksessa, 
koska kulutus mukailee herkästi suhdannevaihteluita. Tilastokeskuksen (2009) 
mukaan suhdannevaihtelut vaikuttavat eniten kestotavaroihin, palveluihin sekä 
vapaa-ajan kulutukseen. Suhdannevaihtelut ovat seurausta bruttokansantuotteen 
kasvun vaihtelusta, ja ne voidaan jakaa eri suhdannevaiheisiin kasvun muutosten 
mukaan. Näitä asioita käsitellään tässä luvussa tarkemmin ja tehdään tarkempi 
katsaus erikseen korkea- ja noususuhdanteisiin sekä lasku- ja matalasuhdanteisiin.   
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2.1 Yleistä suhdannevaihteluista 
 
Pohjola (2008, 141) esittää taloudellisen kasvun olleen jatkuvasti nousussa koko 
maailmassa aina nykypäiviin saakka. Vuosisatojen aikana radikaaleja talouskas-
vun vaihteluita ei ole havaittavissa, mutta kun kasvua ryhdytään tarkastelemaan 
tarkemmin vuosi vuodelta, huomataan, ettei kasvu koskaan ole tasaista, vaan se 
vaihtelee hitaasta nopeaan kasvuun. Kasvuvauhdin muutoksia kutsutaan siis suh-
dannevaihteluiksi, jotka voidaan karkeasti luokitella nousu- ja laskusuhdanteisiin, 
mutta tarkemmin jaoteltuna mukaan liitetään myös korkea- ja matalasuhdanne. 
Pitkällä aikavälillä taloudelliselle kasvulle on voitu laskea keskimääräinen arvo, 
jonka perusteella voidaan määrittää suhdannevaihteluita. (Kannisto, Linnosmaa & 
Miettinen 2010, 230.)  
 
Alla oleva kuvio 1 esittää yksinkertaistetusti suhdannevaihteluiden etenemistä 
suhteessa bruttokansantuotteen kasvuun ja aikaan.  
 
 
Kuvio 1. Suhdannevaihtelut. (Pekkarinen & Sutela 2004, 127) 
 
Kuten kuviosta selkeästi näkyy, bruttokansantuotteen kasvuvauhdin vähetessä on 
kyseessä laskusuhdanne ja päinvastoin jos kasvuvauhti on nousussa, voidaan pu-
hua noususuhdanteesta. Korkea- ja matalasuhdanne ovat toisiaan seuraavia suh-
dannevaiheita, esimerkiksi korkeasuhdanne seuraa noususuhdanteesta, jonka jäl-
keen talouden kasvun taso ei ole enää nousussa, mutta pysyttelee silti keskimää-
räistä korkeammalla. Suhdannevaihtelut eivät kuitenkaan ole täysin säännöllisiä, 
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vaikka keskimääräisesti niiden kestoksi voidaan arvioida neljästä viiteen vuotta. 
(Pekkarinen & Sutela 2004, 126.) 
 
Taloudellisen kasvun ja sitä myöten myös suhdannevaihteluiden mittarina käyte-
tään bruttokansantuotetta, joka on kansantalouden tuottamien lopputuotteiden ra-
hamääräinen summa vuoden lopussa. Se laskee siis tiettynä aikana, yleensä vuo-
den aikana tuotetun kokonaistuotannon arvon. Lopputuotteiden hinnat lasketaan 
markkinahintojen perusteella tai joissain tapauksissa tuotantokustannusten perus-
teella, mikäli hyödykkeellä ei ole markkinahintaa. Laskemisessa käytetään arvon-
lisämenettelyä, jossa lopputuotteista vähennetään välituotteiden arvo. Tämä me-
nettely estää välituotteina käytettyjen hyödykkeiden arvon laskemisen bruttokan-
santuotteessa kahteen kertaan. (Pekkarinen & Sutela 2004, 103.) 
 
Bruttokansantuote voidaan mitata joko käypähintaisena tai kiinteähintaisena. Käy-
pähintaisen bruttokansantuotteen jokaisen vuoden arvot on laskettu aina kyseisen 
vuoden hinnoilla. Bruttokansantuotteen vuosittaiseen muutokseen voivat siis vai-
kuttaa myös vuoden aikana tapahtuneet hyödykkeiden hinnanmuutokset. Brutto-
kansantuotteen arvoa voidaan mitata myös tietyn niin sanotun perusvuoden hin-
noilla, jolloin on kyse kiinteähintaisesta bruttokansantuotteesta. Pitkällä aikavälil-
lä kumpikin bruttokansantuote tuottaa melko samanlaisen kuvion, mutta arvotaso 
saattaa jommallakummalla olla alhaisempi. Esimerkiksi jos bruttokansantuotetta 
mitataan kiinteähintaisena, vaikka verraten vuoden 2000 hintatasoon, saattaa käy-
pähintaisen bruttokansantuotteen arvo vuonna 2007 olla korkeampi, koska hinta-
taso on vuosien välillä noussut. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 222.)  
 
Alla oleva kuvio 2 esittää bruttokansantuotteen kehitystä Suomessa vuodesta 2000 
lähtien. Kuviossa bruttokansantuote on mitattu vuosineljänneksittäin ja sitä verra-
taan aina edelliseen vuosineljännekseen. Kuviosta voi selkeästi havaita eri suhdan-
teita. Vuoden 2008 kohdalla on erittäin jyrkkä laskusuhdanne, jonka jälkeen vas-
taavasti erittäin jyrkkä noususuhdanne. Vuotta 2008 edeltävää suhdannetta voisi 
kutsua korkeasuhdanteeksi, sillä bruttokansantuotteessa ei ole merkittäviä vaihte-
luita vuosina 2002–2007. Sen sijaan heti 2000-luvun alkua voisi jälleen nimittää 
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laskusuhdanteeksi, sillä bruttokansantuotteen volyymin muutos pienentyy jatku-
vasti reilun vuoden ajan.  
 
 
Kuvio 2. Bruttokansantuotteen volyymin muutos vuosineljänneksittäin 2000–
2010. (Findikaattori 2010a) 
 
Bruttokansantuote on näin ollen vaihdellut jatkuvasti, mutta pysytellyt 2000-
luvulla positiivisena aina vuoden 2008 loppuun saakka. Tällöin bruttokansantuot-
teeseen vaikutti Yhdysvalloista vuonna 2007 alkanut talouskriisi, joka aiheutti 
taantumaa myös Suomen taloudessa. Vuonna 2009 Suomen bruttokansantuote 
supistui jopa 8 %, mutta tämän jälkeen se on lähtenyt jälleen rajuun nousuun. 
Viimeisin muutos, joka on peräisin vuoden 2010 kolmannelta vuosineljännekseltä 
(heinä-syyskuu 2010), oli 3,7 % edellisen vuoden vastaavaan verrattuna (Findi-
kaattori 2010a).  
 
Elinkeinoelämän tutkimuslaitos (2010) ennustaa Suomen talouskasvun vuoden 
2010 loppuun mennessä nousevan 3,5 prosentin luokkaan sekä olevan 4 % vuonna 
2011. Vuoden 2011 aikana talouskasvun oletetaan kuitenkin laimentuvan ja vuon-
na 2012 kasvun ennustetaan olevan 2,5 prosenttia. Valtiovarainministeriön (2010) 
ennustusten mukaan vuoden 2011 talouskasvu tulee olemaan 2,9 % ja vuoden 
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2012 talouskasvu 2,7 %. Kasvuennusteisiin ei kuitenkaan voi täysin luottaa, sillä 
jo viime vuosien tapahtumat osoittavat, että vakaalta vaikuttava taloustilannekin 
on haavoittuvainen. Taloudellinen epävarmuus on finanssikriisin jälkeen vielä 
vuonna 2010 ollut suuri. Osaltaan tähän on vaikuttanut joidenkin valtioiden 
(Kreikka, Portugali, Irlanti) talousvaikeudet ja Valtiovarainministeriön (2010) 
mukaan valtioiden korkea velkaantuminen on suuri riskitekijä tulevaisuuden ta-
loudessa. Siitä huolimatta, että Suomen talous vaikuttaa olevan hyvällä mallilla, 
muiden Euroopan Unionin jäsenvaltioiden ongelmat heijastuvat myös Suomeen.  
 
Pitkän aikavälin suhdanne-ennustaminen on melko haastavaa, sillä vaikka talous-
kasvun pystyisi keskimäärin tasaisesti laskemaan, ei kaikkia yllättäviä tapahtumia 
pysty millään ennustamaan. Suomessa arvioidaan, että tulevaisuudessa eniten ta-
louteen vaikuttavat globalisaation jatkuminen ja väestön ikääntyminen. Nämä sei-
kat huomioon ottaen seuraavan kahden vuosikymmenen aikana eli vuosivälillä 
2009 ja 2028 on arvioitu keskimääräisen kasvuvauhdin bruttokansantuotteelle 
olevan ensimmäisen vuosikymmenen (2009–2018) aikana 2,6 % ja toisen vuosi-
kymmenen (2019–2028) aikana 2,2 %. (Sorjonen 2008, 6-9).  
 
Kuten edellä on jo käynyt ilmi, kokonaistuotannon kasvun muutokset aiheuttavat 
suhdannevaihteluja kansantaloudessa. Kokonaistuotannon taustalla on kokonais-
kysyntä, sillä ihmisten ostohalukkuuden lisääntyminen kasvattaa tuotantoa ja 
päinvastoin. Kokonaiskysyntä Suomessa koostuu sekä kotimaisista että ulkomai-
sista tekijöistä. Kotimaisia tekijöitä ovat yksityishenkilöiden kulutus ja investoin-
nit sekä julkisen puolen kulutus ja investoinnit. Ulkomaisen tekijän rooli on vien-
nillä. (Koskela & Rousu 2007, 96.)  
 
Kokonaiskysyntä muodostuu siis edellä mainittujen tekijöiden muutoksista. Ko-
konaiskysynnän tekijät eivät kuitenkaan ole yhtä alttiita vaihteluille, vaan joiden-
kin tekijöiden muutoksilla on suurempi vaikutus kokonaiskysyntään kuin toisilla. 
Käytännössä siis yhden tekijän muutos ei välttämättä heilauta kokonaiskysyntää 
juuri lainkaan, kun taas toisen tekijän muutos saattaa joko kasvattaa tai supistaa 
kokonaiskysyntää merkittävästi. (Koskela & Rousu 2007, 97.)  
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Alla oleva kuvio 3 esittää kysynnän päätekijöiden asemaa kokonaiskysynnän 
muodostumisessa ja sitä, miten tekijöiden asemat ovat muuttuneet vuosina 1985–
2009.  
 
 
Kuvio 3. Kysynnän päätekijät. (Elinkeinoelämän keskusliitto 2010) 
 
Kuviosta voidaan huomata, että kulutus on jatkuvasti ollut suurin vaikuttaja koko-
naiskysyntään, ja se on myös kasvanut koko ajan. Viennin osuus on kasvanut vuo-
sikymmenten aikana noin 70 miljardilla eurolla, kun taas investointien osuus ko-
konaiskysynnässä on pysynyt kaikkein tasaisimpana. Vuoden 2008 kohdalla on 
havaittavissa taloustaantuman vaikutus kaikissa kysynnän tekijöissä, kun ne ovat 
lähteneet laskuun.  
 
Kulutuksesta yksityisellä kulutuskysynnällä on suurin rooli kokonaiskysynnän 
muodostumisessa, mutta sen voidaan yleisesti sanoa olevan vakaata eikä se näin 
ole yleensä suhdannevaihteluiden varsinainen aiheuttaja. Jos kuluttajien käytök-
sessä tapahtuu jotain huomattavia ja äkkinäisiä muutoksia, voi se merkittävästi 
vaikuttaa suhdanteiden syntyyn. Useimmissa tapauksissa kuluttajien käyttäyty-
mismuutoksen taustalla on kuitenkin jokin muu suhdannevaihtelua aiheuttava 
tekijä, jolloin kulutuskäyttäytyminen ei suoraan vaikuta suhdannevaihtelujen syn-
tyyn. (Koskela & Rousu 2007, 97.) 
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Suhdannevaihtelujen syntyyn vaikuttavat eniten muutokset yksityisissä investoin-
neissa ja viennissä. Viennin osuus suhdannevaihteluiden synnyssä on maakohtais-
ta, sillä joissain maissa viennillä ei ole niin suurta osaa kansantaloudessa kuin 
Suomessa, jossa viennin osuus bruttokansantuotteesta on suurempi kuin investoin-
tien, ja vienti koko ajan kasvussa. Viennin taustalla ovat kuitenkin investoinnit, 
sillä investointien kasvaessa ostajamaissa kokonaiskysynnän myötä vienti kysei-
seen maahan lisääntyy. Lopullisena suhdannevaihteluiden aiheuttajana voidaan 
näin ollen pitää investointeja.  Kokonaiskysyntään vaikuttavien tekijöiden muu-
tokset aiheuttavat siis eri suhdanteiden syntymistä sekä erilaista käyttäytymistä 
kuluttajissa, mikä on joskus tukemassa suhdanteen syntyä. (Koskela & Rousu 
2007, 98–99.) 
 
Seuraavissa alaluvuissa on käsitelty tarkemmin syitä siihen, miksi tietyt tekijät 
aiheuttavat tietynlaisia suhdanteita. Tarkastelussa on myös se, miten kuluttajien 
käytös muuttuu nousu- ja korkeasuhdanteiden sekä lasku- ja matalasuhdanteiden 
aikana.  
2.2 Nousu- ja korkeasuhdanne 
 
Suhdannevaihteluissa voidaan käyttää termiä noususuhdanne, kun kokonaistuo-
tannon kasvuvauhti on keskimääräistä kasvuvauhtia nopeampi pitkällä aikavälillä. 
Korkeasuhdanne seuraa taas noususuhdanteen jälkeen, jolloin kokonaistuotannon 
taso pysyy keskimääräistä korkeammalla tasolla useamman vuoden, mutta varsi-
naista jatkuvaa kasvun nousua ei ole havaittavissa. (Taloussanomat 2010.)  
 
Tärkeimpänä syynä suhdannevaihteluun voidaan siis pitää investointeja, joiden 
kasvu johtaa suoraan kokonaiskysynnän kasvuun ja noususuhdanteeseen. Inves-
tointeja voidaan tehdä vaikka tekemällä yritykselle hankintoja kotimaasta, jolloin 
hankinnan kohteena olevien hyödykkeiden tuotannon on lisäännyttävä ja tätä kaut-
ta tuotannosta saatavat tulot kasvavat. (Koskela & Rousu 2007, 100.)  
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Lisääntyneet tulot päätyvät tuotantoon osallistuville, esimerkiksi yrittäjille, työn-
tekijöille tai tavarantoimittajille, joiden kautta tulot laitetaan osaksi säästöön ja 
osaksi kulutetaan. Kulutukseen päätyvät tulot voidaan käyttää jälleen kotimaan 
hankintoihin, jolloin lisätuloja saa kyseisen hankinnan kohteena olevan hyödyk-
keen tuottaja. (Koskela & Rousu 2007, 100.)  
 
Kiertokulku tulee kaikkein selkeimmin esille alla olevasta kuviosta 4.  
 
 
Kuvio 4. Kiertokulku. 
 
Investointien kautta lisääntynyt tuotanto siis lisää tuloja, jotka puolestaan kasvat-
tavat kysyntää. Kysyntä taas lisää tuotantoa ja kierre jatkuu saman kaavan mu-
kaan. Kuitenkin kun osa tuloista menee aina säästöön, kierteen edetessä aina pie-
nempi summa tuloja menee kulutukseen. Kokonaistuotannon tulot siis kasvavat 
koko ajan, mutta aina pienemmällä summalla. Tätä ilmiötä kutsutaan kerroinvai-
kutukseksi. Kerroinvaikutuksen on aikoinaan kehittänyt englantilainen taloustie-
teilijä John Maynard Keynes. Kerroinvaikutus pätee myös viennin suhteen, sillä 
kun vientikysyntä lisääntyy, vientiteollisuuden tuotanto kasvaa ja jälleen saadaan 
lisätuloja, jolloin kierre on taas valmis alkamaan. (Koskela & Rousu 2007, 101).  
 
Alla olevassa taulukossa 1 on esimerkki siitä, miten kerroinvaikutus toimisi, jos 
investointeja alettaisiin tehdä 100 miljoonan euron edestä esimerkiksi rakennus-
alalla. Tällöin rakennusalan työntekijöiden tulot lisääntyisivät. Näistä tuloista ku-
lutettaisiin 80 % ja loput 20 % laitettaisiin säästöön. Kulutuksen johdosta esimer-
kiksi palveluiden tarjoajien tulot lisääntyisivät 80 miljoonalla eurolla, mikäli työn-
tekijät käyttäisivät tulonsa palveluiden ostamiseen. Palveluntarjoajat kuluttavat 
jälleen 80 % tuloistaan eli 80 miljoonasta ja säästäisivät 20 %. Tulot menisivät 
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jälleen seuraavien palveluiden tarjoajille jotka taas kuluttaisivat 80 % eli tällä 
kierroksella 64 miljoonaa euroa ja säästäisivät 20 %. (Pohjola 2008, 201.)  
 
Taulukko 1. Kerroinvaikutus. (Koskela & Rousu 2007, 101) 
Kierros 
Kokonaistuotan-
non tulojen kasvu 
(milj.) 
1 100 
2 80 
3 64 
4 51,2 
5 40,96 
6 32,77 
7 26,21 
8 20,97 
9 16,78 
10 13,42 
 
Kulutukseen menevä osa eli 80 % tuloista on niin kutsuttu rajakulutusalttius. Jos 
kotitalous saisi 100 euroa ja rajakulutusalttius olisi 80 %, kulutukseen käytetään 
80 euroa. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 235.) Rajasäästämisalttius on 
sen sijaan jäljelle jäävä 20 % eli 20 euroa. Kokonaistuotannon kasvu voidaan näi-
den tietojen pohjalta laskea seuraavalla kerroinvaikutuksen kaavalla:  
 
1/(1 – mpc) x ∆I  
 
Kaavassa mpc tarkoittaa rajakulutusalttiutta ja ∆I investointikysynnän muutosta. 
Kun kaavaan lisätään edellä mainitut arvot, saadaan laskutoimitus:  
 
1/(1-0,80) x 100 = 500 
 
Kokonaistuotannon kasvu on siis 500 miljoona euroa eli se on viisinkertainen in-
vestointien alkulisäykseen verrattuna. (Koskela & Rousu 2007, 100–101.)  
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Edellä olevassa esimerkissä on kohteena suljettu talous eli laskennassa ei ole otet-
tu lainkaan huomioon ulkomaankauppaa, joka osaltaan kuitenkin vaikuttaa koko-
naistuotantoon. Osa tuloista saatetaan käyttää tuontihyödykkeisiin, joiden kulutuk-
sen kasvu ei vaikuta kotimaiseen kokonaistuotantoon. Suurempi kerroinvaikutus 
saadaan siis aikaan suuremmalla kotimaisten hyödykkeiden kulutuksella. Huo-
miotta on jätetty myös julkiset laitokset, jotka voivat vaikuttaa kokonaistuotantoon 
ja joiden tehtävänä yleensäkin on päätöksillään tasoittaa suhdannevaihteluita. 
(Koskela & Rousu 2007, 101.)  
 
Vaikka noususuhdanteeseen liittyy monia hyviä puolia talouden kannalta, tuo se 
mukanaan myös ongelmia, joista keskeisin on inflaatio. Inflaatiota mitataan kulut-
tajahintaindeksillä, joka osoittaa kuluttajan niin sanotun hyödykekorin markkina-
hinnan johonkin perusvuoteen verrattuna. Hyödykekorin noin 500 hyödykkeestä 
löytyy tarkka lista Tilastokeskukselta, ja kori uusitaan yleensä 4-5 vuoden välein. 
Perusvuoteen vertaaminen tarkoittaa sitä, että jos perusvuotena on vuosi 2005 ja 
vuoden 2010 tammikuun indeksiluku on 112, maksaa vuonna 2005 sata euroa 
maksanut hyödyke 112 euroa vuonna 2010. (Pekkarinen & Sutela 2004, 131.)  
 
Alla olevassa kuviossa 5 on esitetty inflaatio Suomessa vuosina 1980–2010.  
 
Kuvio 5. Kuluttajahintaindeksin muutokset 1980–2010. (Findikaattori 2010b) 
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Inflaatio on muutaman viime vuosikymmenen aikana Suomessa vaihdellut melko 
paljon. Yleisesti katsottuna inflaatio on hidastunut paljon 80-luvulta lähtien, mutta 
1990-luvun alun ja vuoden 2008 taloustaantumien vaikutukset näkyvät kuluttaja-
hintaindeksissä. Vuosituhannen alussa inflaatio laski huomattavasti ja oli alimmil-
laan 0,2 prosenttia vuonna 2004. Vuonna 2007 alkaneen talouskriisin seurauksena 
inflaatio kuitenkin lähti jyrkkään nousuun ja oli ylimmillään 4,7 prosenttia elo- ja 
syyskuussa vuonna 2008. Marraskuussa 2010 inflaatio oli Suomessa 2,5 %. (Tilas-
tokeskus 2010a.)   
 
Valtiovarainministeriö (2010) ennustaa inflaation olevan 2,4 % vuonna 2011. Syi-
tä tähän mainitaan olevan muun muassa veromuutokset sekä hintapaineet maail-
man raaka-ainemarkkinoilla. Pienessä avoimen talouden maassa inflaation aiheut-
tavat lähinnä juuri maailmanmarkkinahinnat, varsinkin jos ulkomaankaupan osuus 
kansantaloudesta on suuri. Esimerkiksi Suomessa inflaatio on yleensä ollut seura-
usta vientikysynnän vahvistumisesta. (Koskela & Rousu 2007, 116.)  
 
Käytännössä inflaatio tarkoittaa rahan ostovoiman heikkenemistä ja hintojen nou-
sua. Samalla summalla rahaa saa siis aina sitä vähemmän hyödykkeitä, mitä kor-
keampi on inflaatio. (Koskela & Rousu 2007, 114.) Inflaatiota voidaan selittää 
rahan kvantiteettiteorian avulla. Teoriassa oletetaan ensin, että keskuspankki alkaa 
kasvattaa rahan määrää, jotta kuluttajat pystyisivät kuluttamaan enemmän. Tämän 
myötä kokonaiskysyntä kasvaa ja muodostuu noususuhdanne. Kuitenkin nou-
susuhdanteessa työpaikkoja on tarpeeksi ja toisen olettamuksen mukaan vallitsee 
täystyöllisyys, joten tuotantoon ei saada enää lisää työvoimaa eikä sitä näin ollen 
pystytä kasvattamaan vastaamaan kysyntää. Kuitenkin kun rahan määrä lisääntyy, 
hyödykkeiden hinnat alkavat nousta ja sitä vastoin rahan arvo heikentyä. Rahan 
lisääntyminen aiheuttaa rahan kvantiteettiteorian mukaan siis suoraan hintatason 
nousua. (Pekkarinen & Sutela 2004, 178.)  
 
Inflaatiota voidaan selittää myös kokonaiskysyntä, ja kokonaistarjonta -käyrien 
avulla. Kokonaistarjontakäyrä osoittaa sen, kuinka paljon tuottajat ovat valmiita 
tuottamaan tietyllä hinnalla, kun taas kokonaiskysyntäkäyrä osoittaa kuluttajien 
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halukkuuden ostaa tuotteita tietyllä hintatasolla. Kuvion 6 mukaisesti hintatason 
kohotessa kuluttajien kysyntä heikkenee kyseistä hyödykettä kohtaan, koska kulut-
tajat maksavat hyödykkeestä mieluummin vähemmän. Hintatason aletessa kysyntä 
päinvastoin lisääntyy. Tuotantoon hintatason nousu vaikuttaa supistavasti, koska 
kysyntä heikkenee, eikä hyödykkeitä tarvitse enää tuottaa niin paljon kuin ennen. 
Alla olevassa kuviossa 6 piste E on tasapainotila, jossa tuottajien ja kuluttajien 
tarpeet kohtaavat. Kuluttajat siis suostuvat maksamaan hyödykkeestä saman hin-
nan, jolla tuottajat ovat valmiita sen myymään. (Pekkarinen & Sutela 2004, 179.)  
 
 
Kuvio 6. Kokonaiskysyntä ja kokonaistarjonta. (Pekkarinen & Sutela 2004, 179) 
 
Jos kokonaiskysyntä kasvaa eli kokonaiskysyntäkäyrä siirtyisi oikealle, aiheutuu 
kysyntäinflaatio. Kuluttajat siis haluaisivat ostaa enemmän hyödykkeitä, mutta 
vain, jos hintataso säilyisi samana. Tuotanto ei kuitenkaan pysty vastaamaan tä-
hän, ja hintoja on pakko korottaa. Yleinen hintataso siis nousee eli inflaatiota ai-
heutuu. Yleensä inflaation voimistuminen Suomessa on johtunut vientikysynnän 
kasvusta, sillä viennin kasvaessa työpaikat ovat lisääntyneet ja tulot kasvaneet 
(Koskela & Rousu 2007, 116).  
 
Jos taas kokonaistarjontakäyrä siirtyisi vasemmalle, olisi kyse kustannusinflaatios-
ta, jossa nimensä mukaisesti inflaatiota aiheuttaa tuotannon kustannusten kasvu. 
 16 
 
Kustannuksista voivat nousta esimerkiksi palkat tai raaka-aineet. (Pekkarinen & 
Sutela 2004, 181.) Palkankorotukset eivät sinänsä aiheuta inflaatiota, mutta jos 
palkkakustannukset nousevat korkeammiksi kuin tuottavuus, syntyy inflaatiota. 
Tällöin hyödykkeiden hintoja täytyy nostaa, jotta korkeammat palkat saadaan 
maksettua työntekijöille. Myös jos raaka-aineiden hinnat nousevat, on hyödykkei-
den hintoja korotettava, jotta raaka-aineet pystytään kustantamaan. (Koskela & 
Rousu 2007, 117.)  
 
Kuluttajille inflaatiosta voi olla sekä hyötyä että haittaa. Velallisille henkilöille 
inflaatiosta saattaa olla apua, koska rahan arvo heikkenee. Suurimmaksi osaksi 
inflaatiosta on kuitenkin vain haittaa. Ihmiset saavat tuloillaan aina vain vähem-
män hyödykkeitä ja mahdollisilta säästöiltä katoaa arvoa. Inflaatio saattaakin ai-
heuttaa säästämishaluttomuutta ihmisissä, koska säästämisestä ei uskota olevan 
hyötyä voimakkaan inflaation aikaan. (Euroopan komissio 2010.)  
 
Tärkein inflaation torjuntakeino on finanssipolitiikka, jonka avulla noususuhdan-
netta ja sitä kautta myös inflaatiota voidaan hillitä. Keinoja ovat esimerkiksi vero-
jen kiristäminen, jonka avulla lisätuloja karsitaan ja kysyntää heikennetään. Myös 
noususuhdanteiden aiheuttajaan, investointeihin, voidaan puuttua rahapoliittisilla 
keinoilla, mikä tarkoittaa lähinnä sitä, että pankit nostavat korkotasojaan. Inves-
tointien vähetessä tuotanto supistuu ja työpaikat alkavat myös olla tiukalla. Tämä 
johtaa jälleen lisätulojen poistumiseen ja kysynnän heikkenemiseen. Myös tulopo-
litiikan keinoin voidaan torjua inflaatiota. Tällöin työmarkkinajärjestöt voivat 
esimerkiksi sopia palkankorotuksista niin, etteivät ne ylitä tuottavuutta. (Koskela 
& Rousu 2007, 121–122.)  
2.3 Lasku- ja matalasuhdanne 
 
Laskusuhdanteen aikana kokonaistuotannon kasvu on pitkään keskimääräistä hi-
taampaa. Matalasuhdanteessa puolestaan kasvun taso pysyy keskimääräistä alem-
pana, mutta siinä ei silti ole havaittavissa kunnollista laskua. Mikäli kokonaistuo-
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tannon kasvu on poikkeuksellisen hidasta tai kääntyy jopa negatiivisesti, on kyse 
lamasta. (Taloussanomat 2010.)  
 
Esimerkiksi Suomen kokonaistuotannon kasvu aleni niin paljon 1990-luvun alus-
sa, että se aiheutti laman. Tällöin kokonaistuotanto aleni kolmen vuoden aikana 
peräti 12 %. Laman syntyyn vaikuttivat paljon vientikysynnän väheneminen erityi-
sesti metsäteollisuuden alalla. Viennin lasku oli seurausta koko kansainvälisen 
talouden laskusta. Suomeen vaikutti myös Neuvostoliiton romahtaminen. Myös 
yritykset velkaantuivat rajusti ja joutuivat vararikkoihin, minkä seurauksena ai-
heutui pankkikriisi, koska pankkien omat varat menivät yritysten vararikoista ai-
heutuneisiin tappioihin. Koska talousnäkymät olivat surkeat ja velkaantuminen 
lisääntyi, kulutuskysyntä laski. Kulutuskysynnän laskuun vaikutti myös se, ettei 
ihmisillä ollut tarpeeksi tuloja runsaan työttömyyden vuoksi. (Pekkarinen & Sutela 
2004, 192–196.) 
 
Laskusuhdanne syntyy melko samoin periaattein kuin noususuhdannekin, ja siihen 
voi myös soveltaa kerroinvaikutusta, joka laskusuhdanteessa toimii negatiiviseen 
suuntaan. Laskusuhdanteessa kierto on sama kuin noususuhdanteessa, mutta päin-
vastainen. Kaikki alkaa investointien supistumisesta, joka johtaa tulojen vähene-
miseen, ja se taas puolestaan vähentää kysyntää, joka jälleen pienentää tuotantoa 
ja yritysten investointeja. (Koskela & Rousu 2007, 102.)  
 
Tuotannon pienentäminen vähentää työpaikkoja, mikä johtaa laskusuhdanteen 
keskeiseen ongelmaan eli työttömyyteen. Työttömyyttä mitataan työttömyysasteel-
la, joka ilmoittaa prosentuaalisesti työttömien osuuden työvoimasta. Työttömiksi 
lasketaan ne henkilöt, jotka kuuluvat työikäiseen väestöön eli 15–64-vuotiaisiin, 
mutta eivät osallistu työvoimaan, vaikka olisivat kykeneväisiä tekemään töitä. 
Työtön ei silti esimerkiksi ole 22-vuotias opiskelija, vaikka hän kuuluukin työikäi-
seen väestöön, koska hänellä on niin kutsuttu pidempiaikainen este. Muita esteitä 
ovat esimerkiksi asevelvollisuuden suorittaminen tai työkyvyttömyys. (Pekkarinen 
& Sutela 2004, 128.)  
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Pahin työttömyys Suomessa on ollut 1990-luvun alun laman seurauksena, milloin 
työttömyys oli korkeimmillaan jopa 20 prosenttia toukokuussa 1994 (Tilastokes-
kus 2010b.) 2000-luvun alkuun mennessä työttömyys saatiin kuitenkin jo alle 
kymmenen prosentin ja 2000-luvulla työttömyys on ollut laskussa aina vuoteen 
2008 saakka. Alla olevassa kuviossa 7 näkyy Suomen työttömyysasteen kehitty-
minen vuosina 2000–2010.  
 
 
Kuvio 7. Työttömyys Suomessa. (Tilastokeskus 2010b) 
 
Kuviosta voidaan havaita työttömyyden olleen korkealla heti 2000-luvun alussa. 
Vuoteen 2008 mennessä työttömyys laski jo alle 6,5 prosentin, mutta lähti jyrk-
kään nousuun heti vuonna 2008. Vuoden 2009 heinäkuuhun mennessä työttö-
myysprosentti oli jo noussut 11 prosenttiin, mutta vuoden 2010 puolenvälin jäl-
keen työttömyys on kääntynyt hienoiseen laskuun. Marraskuussa 2010 työttö-
myysaste oli 7,1 prosenttia. (Tilastokeskus 2010b.) Valtiovarainministeriön (2010) 
mukaan työttömyys kokonaisuudessaan vuonna 2010 jää vielä korkeammalle ta-
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solle kuin vuonna 2009, mutta vuonna 2011 työttömyyden ennustetaan laskevan 
7,8 prosenttiin.  
 
Työttömyydestä voidaan erottaa useita eri tyyppejä, mutta suhdannetyöttömyydes-
sä on kyse jo edellä mainitusta investointien vähenemisestä aiheutuvasta työttö-
myydestä. Suomen kaltaisessa valtiossa, joka on melko riippuvainen ulkomaan-
kaupasta, suhdannetyöttömyys alkaa usein vientiteollisuudesta, josta se pikkuhil-
jaa leviää myös muille kotimaan aloille. (Koskela & Rousu 2007, 108.)  
 
Työttömyys vähentää ihmisten kuluttamista, koska tulojen saanti vaikeutuu huo-
mattavasti, varsinkin työttömillä. Taloudellisten seurausten lisäksi työttömyys 
saattaa aiheuttaa sosiaalisia vaikeuksia, kun kontaktit työyhteisöjen kanssa kat-
keavat. Pitkäaikainen työttömyys saattaa johtaa syrjäytymiseen, josta seuraa pa-
himmassa tapauksessa psyykkisiä sairauksia ja työelämään paluu on erittäin on-
gelmallista. Yhteiskunnassa kuluu ylimääräisiä resursseja työttömyyden seuraus-
ten hoitamiseen. (Pekkarinen & Sutela 2004, 128.)  
 
On myös esitetty väitteitä siitä, että teknologian kehittyminen aiheuttaisi työttö-
myyttä, kun yhä useammat ihmisten työtehtävät korvataan automatisoiduilla ko-
neilla. Osittain tämä on totta, koska teknologialla on todellisuudessa pystytty kor-
vaamaan joitain työtehtäviä, mutta tutkimusten mukaan teknologia ei ole lisännyt 
työttömyyttä. Työttömyysprosentti vaikuttaa pitkällä aikavälillä tarkasteltuna ole-
van vakio, ja korkean työttömyyden aikaa on aina seurannut matalan työttömyyden 
aika. (Pohjola 2008, 160.)  
 
Laskusuhdannetta pyritään torjumaan miltei päinvastaisin keinoin kuin noususuh-
dannetta pyritään hillitsemään. Kokonaiskysyntää pyritään kasvattamaan laatimal-
la valtion budjetti alijäämäiseksi, joko keventämällä verotusta tai lisäämällä valti-
on investointimenoja. Investointeja lisäämällä saadaan tuotanto kasvamaan ja yri-
tykset palkkaamaan lisää työvoimaa. Myös verojen kevetessä tai siirtomenoja, 
kuten lapsilisää tai opintotukea, korottaessa ihmisille jää enemmän varaa kuluttaa. 
Rahapoliittisista keinoista pankkien korkotason alentaminen vaikuttaa yritysten 
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investointihalukkuuteen ja mahdollisesti myös kysynnän lisäykseen. (Koskela & 
Rousu 2007, 111–113.)  
 
Kuluttajien osalta laskusuhdanne on melko hankalaa aikaa, koska vaara työpaikan 
menettämisestä on suuri, eikä lisätuloja ole juuri saatavilla. Kulutus vähentyy, 
mikä ruokkii taantumaa entisestään.  
 
Laskusuhdanteesta voi kuitenkin olla joillekin kuluttajille myös hyötyä, varsinkin 
jos taloutta pyritään elvyttämään rahapoliittisin keinoin. Lainanotto on kannatta-
vaa, kun korot ovat alhaalla, ja kuluttajia pitäisi rohkaista ottamaan lainaa ja kulut-
tamaan, koska se auttaisi talouden elpymistä. Kuluttajilla on kuitenkin tapana 
taantuman aikana säästää, koska vakituisen työpaikan säilyminen ja sitä myöden 
tulojen saanti on epävarmaa.  
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3 KULUTUSKÄYTTÄYTYMINEN 
 
 
Seuraavissa alaluvuissa keskitytään tarkastelemaan ihmisten kulutuskäyttäytymis-
tä ja niihin vaikuttavia tekijöitä mikrotaloustieteellisten kysymysten kautta. Tar-
kastelussa ei vielä erityisesti keskitytä mihinkään kulutushyödykkeeseen, vaan 
tarkoituksena on antaa mahdollisimman kokonaisvaltainen kuva kulutuskäyttäy-
tymisestä ja siihen vaikuttavista tekijöistä.  
 
Suomessa asuu tällä hetkellä reilut 5,2 miljoonaa ihmistä, jotka päivittäisillä kulu-
tusvalinnoillaan vaikuttavat koko maan kansantalouteen, sillä suurin osa tuloista 
kansantalouden kiertoon tulee yksityisiltä kotitalouksilta (Kannisto, Linnosmaa & 
Miettinen 2010, 22). Talouden toiminta perustuukin näiden kotitalouksien tarpei-
den tyydyttämiseen, mikä vaatii hyödykkeiden tuotantoa (Pohjola 2008, 14). Ku-
luttajien tarpeita voidaan jaotella esimerkiksi Maslowin tarvehierarkian avulla, 
mihin palataan myöhemmin tässä luvussa.  
 
Vaikka yksittäisillä kotitalouksilla on merkittävin rooli kansantaloudessa ja ne 
ovat tässä tutkimuksessa pääasiallisen tarkastelun kohteena, kansantalous tarvitsee 
toimiakseen myös muita tekijöitä, joista keskeisimpinä voidaan pitää yrityksiä ja 
julkisia päätöksentekijöitä. Yritysten rooli on kotitalouksien kannalta tärkeä, sillä 
ne tuottavat sen, mitä kotitaloudet kuluttavat. Yrityksillä voi lisäksi olla kuluttajan 
rooli esimerkiksi raaka-ainemarkkinoilla, joissa päätös siitä, ostaako yritys raaka-
aineita ulkomailta vai kotimaasta, vaikuttaa kansantalouteen. Julkiset päätöksen-
tekijät vaikuttavat kansantalouteen esimerkiksi tarjoamillaan julkisilla palveluilla 
ja jakamillaan tulonsiirroilla, joita ovat kotitalouksille ja yrityksille maksettavat 
tuet ja avustukset, kuten lapsilisä tai palkkatuki. (Kannisto, Linnosmaa & Mietti-
nen 2010, 22.) 
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3.1 Tarpeet ja hyödykkeet 
 
Kuten edellä jo mainittiin, kansantalouden toiminta perustuu kotitalouksien tar-
peiden tyydyttämiseen. Tarpeet voitaisiin karkeasti jaotella biologisiin ja yhteis-
kunnallisiin tarpeisiin, mutta rajanveto jaottelun välille on hankala asettaa. Osa 
tarpeista on ihmisten tiedostettavissa, mutta on olemassa myös lukuisia tarpeita, 
jotka ovat tiedostamattomia. Pohjola (2008, 14) nostaa kirjassaan esille kaksi tär-
keimpänä pitämäänsä seikkaa kuluttajien tarpeista: Ensinnäkin sen, että ympäris-
tön muutokset ja ihmisen oma kehitys vaikuttavat tarpeisiin. Toiseksi sen, että 
ihmisillä on niin paljon tarpeita, että kaikkia tuskin pystytään koskaan tyydyttä-
mään.  
 
Ympäristön vaikutukset saattavat näkyä esimerkiksi siten, että kotitalouden on 
pakko hankkia sijaintinsa vuoksi auto käyttöönsä. Tekijät voivat olla myös psyko-
logisia eli perhe saattaa kasvattaa lapsen siten, että tämä omaksuu tiettyjä asentei-
ta, jotka vaikuttavat kulutuspäätöksiin. Perhe saattaa esimerkiksi yrittää tehdä 
mahdollisimman ympäristöystävällisiä kulutusratkaisuja ja siirtää tavan myös jäl-
kikasvulleen. Tarpeet muuttuvat myös ihmisen itsensä kehittyessä. Esimerkiksi 
ihmisen tultua täysi-ikäiseksi saattaa oman asunnon, auton tai työpaikan tarve tulla 
ajankohtaiseksi. Kannisto, Linnosmaa ja Miettinen (2010, 26) myös esittävät, että 
kuluttajille luodaan mainonnan avulla tarpeita, joita heillä ei muuten olisi tai tar-
peet olisivat niin sanotusti piileviä tarpeita, joita aktivoidaan mainonnan keinoin.  
 
Toiseen Pohjolan esille tuomaan seikkaan liittyy niukkuuden käsite. Kansantalou-
den voimavarat ovat rajalliset eli tuotannontekijöitä ei ole rajattomasti. Perus tuo-
tannontekijöitä ovat luonnonvarat, työvoima ja pääoma, joka käsittää esimerkiksi 
koneet ja rakennukset. Niukkuus merkitsee siis sitä, että ihmisillä on niin paljon 
tarpeita, ettei niitä pystytä tyydyttämään ja näin ollen tarpeiden välillä on tehtävä 
valintoja siitä, mitä tyydytetään. Niukkuus ei koske ainoastaan tuotantoa vaan 
myös kotitalouksia siten, että käytettävissä olevat varat ovat rajalliset. Kotitalouk-
sien on esimerkiksi tehtävä valinta siitä, tehdäänkö investointi autoon vai julkisiin 
kulkuvälineisiin kulkemisen helpottamiseksi. (Pohjola 2008, 15.) 
 
 23 
 
Siihen, mitä tarpeita ihmiset pyrkivät ensisijassa tyydyttämään, on kehitelty erilai-
sia teorioita. Oman teoriansa ihmisten tarpeiden määräytymiselle esitti yhdysvalta-
lainen psykologi Abraham Maslow (1908–1970), jonka teoriaa kutsutaan Maslo-
win tarvehierarkiaksi. Maslow on jaotellut ihmisten tarpeet viiteen eri tasoon, joita 
alla oleva kuvio 8 havainnollistaa.  
 
 
Kuvio 8. Maslowin tarvehierarkia. (Isoviita & Lahtinen 2001, 23)  
 
Pyramidissa alimpana ovat fysiologiset perustarpeet, kuten ruoka ja hengittämi-
nen, jotka on pakko tyydyttää ensisijaisesti, jotta voi siirtyä hierarkiassa ylöspäin. 
Ihminen tyydyttää siis tarpeitaan pyramidin mukaisesti siten, että aina kun alem-
man tason tarpeet tulevat tyydytetyksi, voi siirtyä seuraavalle tasolle. Turvallisuu-
den tarpeilla tarkoitetaan esimerkiksi hyvää työpaikkaa tai terveyttä. Ylhäällä hie-
rarkiassa ovat arvonannon ja itsensä toteuttamisen tarpeet, joilla tarkoitetaan sitä, 
että ihminen tuntee itsensä arvostetuksi ja arvostaa myös muita. Ylimmällä tasolla 
ihminen alkaa toteuttaa itseään jonkin päämäärän, esimerkiksi unelmatyön saavut-
tamiseksi.  (Isoviita & Lahtinen 2001, 22.) 
 
Vaikka Maslow sai paljon kritiikkiä teoriastaan, on tarvehierarkiaa helppo sovel-
taa kuluttajien käyttäytymiseen. Kuluttajan tuloista riippumatta alimpana hierarki-
assa olevien tarpeiden tyydyttämiseen tarvittavia hyödykkeitä on kulutettava, kun 
taas ylimmän tason tarpeiden tyydytykseen käytettävät hyödykkeet saattavat jäädä 
kuluttamatta. 
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Tarpeiden tyydyttämiseen tarvitaan siis hyödykkeitä. Hyödykkeitä voidaan jaotella 
monin eri tavoin ja aluksi ne voidaan jakaa ilmaisiin ja taloudellisiin hyödykkei-
siin. Ilmaisia hyödykkeitä ovat esimerkiksi raikas ilma ja auringon valo – ne eivät 
kustanna mitään, mutta ne tuottavat silti hyötyä. Taloudelliset hyödykkeet sen si-
jaan on tuotettu niukoilla resursseilla, niiden käytöstä tulee maksaa ja niiden kulu-
tuksella on vaikutusta kansantalouteen. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 
27.) Toinen tapa jakaa hyödykkeet on jaottelu aineellisiin ja aineettomiin hyödyk-
keisiin. Aineellisia hyödykkeitä voidaan kutsua myös tavaroiksi, joita voivat siis 
olla esimerkiksi vaatteet, elintarvikkeet, kirjat tai autot. Aineettomiin hyödykkei-
siin kuuluvat erilaiset palvelut, kuten opetus ja terveydenhuolto. Nykyään myös 
digitaalisessa muodossa olevat palvelut, kuten musiikki ja puhelut ovat tärkeitä 
aineettomia hyödykkeitä. (Pohjola 2008, 14.) 
 
Hyödykkeet voivat myös olla joko lopputuotteita tai välituotteita. Lopputuotteet 
menevät kotitalouksien lopulliseen kulutukseen, kun taas välituotteita tarvitaan 
lopputuotteiden valmistamisessa. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 27.) 
Erottelu voidaan tehdä myös siten, että yritysten käyttämät hyödykkeet ovat tuo-
tantohyödykkeitä ja kotitalouksien kulutushyödykkeitä. Jaottelua ei kuitenkaan 
voida soveltaa jokaiseen hyödykkeeseen, sillä yritykset ja kotitaloudet voivat käyt-
tää samoja hyödykkeitä. Auto saattaa esimerkiksi kotitaloudelle olla kulutushyö-
dyke, mutta taksikuskille se on tuotantohyödyke, koska hän tarvitsee sitä elinkei-
nonsa harjoittamiseen. (Koskela & Rousu 2007, 25.) 
 
Kuluttajien näkökulmasta mielenkiintoisempi jaottelu hyödykkeiden välillä voi-
daan tehdä normaalihyödykkeiden ja vähempiarvoisten eli inferioristen hyödyk-
keiden välillä. Normaalihyödykkeet käsittävät nimensä mukaisesti useimmat hyö-
dykkeet, joita kotitaloudet tarvitsevat päivittäisessä toiminnassaan. Tulojen lisään-
tyessä näiden hyödykkeiden kysyntä lisääntyy, koska kotitalouksilla on varaa ostaa 
enemmän. Inferioristen hyödykkeiden kysyntä puolestaan vähentyy tulojen kasva-
essa, koska on mahdollisuus ostaa parempi hyödyke. (Pohjola 2008, 53.) Hyvä 
esimerkki on opiskelijan siirtyminen työelämään, jolloin tulot kasvavat ja tiettyjen 
hyödykkeiden, kuten elintarvikkeiden, kulutus muuttuu.  
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Normaalit hyödykkeet voidaan edelleen jaotella välttämättömiin tai ylellisiin hyö-
dykkeisiin sen mukaan, kuinka paljon kotitalouksien tulot vaikuttavat niiden ky-
syntään. Välttämättömien hyödykkeiden kysyntä ei vaihtele kovin voimakkaasti, 
sillä ne ovat hyödykkeitä, jotka ovat elämisen kannalta välttämättömiä. Käytän-
nössä siis esimerkiksi elintarvikkeita on ostettava, vaikka hinnat kohoaisivat ja 
tulot säilyisivät ennallaan. Ylellisyyshyödykkeiden kysyntä sen sijaan heilahtelee 
voimakkaammin tulojen mukaan siten, että tulojen lisääntyminen kasvattaa ylelli-
syyshyödykkeiden kysyntää. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 27–28.) 
 
Hyödykkeiden jaottelussa on vielä otettava huomioon substituutti- ja komplement-
tihyödykkeet. Substituuttihyödykkeellä tarkoitetaan korvaavaa hyödykettä, jonka 
kysyntä lisääntyy, jos toisen hyödykkeen hinta nousee. Esimerkiksi auto voisi olla 
julkisen liikenteen substituuttihyödyke, jolloin julkisen liikenteen hintojen nous-
tessa kuluttajat päätyisivät investoimaan autoihin. Komplementtihyödyke puoles-
taan on täydentävä hyödyke, jota tarvitaan jonkin toisen hyödykkeen toimintaan ja 
jonka kysyntä lisääntyy toisen hyödykkeen kysynnän lisääntyessä. Bensiini on 
esimerkiksi auton komplementtihyödyke ja autojen kysynnän lisääntyessä myös 
bensiinin kysyntä lisääntyy. (Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 28.) 
 
Kuluttajalla on siis lukuisia hyödykkeitä, joista valita sopivimmat tarvittavaan 
kulutukseen. Kuluttajan oletetaan tekevän valinnat siten, että hän hyötyy mahdol-
lisimman paljon. Kuluttaja voisi siis valintatilanteessa laittaa hyödykkeet tärkeys-
järjestykseen ja ottaa kulutukseen mielestään tärkeimmän hyödykkeen. Tällöin 
kuluttaja saa mielestään tärkeimmästä hyödykkeestä hyötyä, mutta samalla menet-
tää seuraavaksi tärkeimmästä hyödykkeestä saatavan hyödyn. Menetettyä hyötyä 
kutsutaan vaihtoehtoiskustannukseksi. Opiskelijan vaihtoehtoiskustannus saattaisi 
esimerkiksi olla työtulot, jotka hän saisi, jos opiskelun sijaan kävisi töissä. Opis-
kelija kuitenkin kokee opiskelusta koituvan hyödyn lopulta realisoituvan hyvänä 
koulutuksena, jonka ansiosta opiskelija saa hyvän työpaikan ja korkean palkan. 
(Kannisto, Linnosmaa & Miettinen 2010, 29–30.) 
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3.2 Tulot ja kulutusmenot 
 
Kotitalouksien tulot muodostuvat tuotannontekijätuloista ja tulonsiirroista. Tuo-
tannontekijätulot voivat olla työnteosta saatuja palkkatuloja, jotka ovat ehdotto-
masti kotitalouksien tärkein tulonlähde. Lisäksi tuotannontekijätuloja voivat olla 
mahdolliset pääomatulot tai yrittäjillä yrittäjätulot. (Taloussanomat 2010.) Kun 
tuotannontekijätulojen ja tulonsiirtojen summasta vähennetään välittömät verot, 
saadaan kotitalouksien käytettävissä olevat tulot. Pääasiassa tulot käytetään kulu-
tukseen, mutta osa tuloista menee myös säästöön. (Koskela & Rousu 2007, 37.)  
 
Alla olevassa kuviossa 9 on kuvattuna kotitalouksien tulojen mediaani sosioeko-
nomisen aseman mukaan vuosina 1990–2008. Tulot ovat kotitalouksien käytettä-
vissä olevia tuloja.  
 
 
Kuvio 9. Kotitalouksien tulot sosioekonomisen aseman mukaan 1990–2008. (Fin-
dikaattori 2010c) 
 
Kuviossa on siis otettu jokaiselta vuodelta tulojen mediaani eli keskiluku. Tämä 
on saatu siten, että vuoden tulot on laitettu suuruusjärjestykseen ja kuvioon on 
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otettu joukon keskimmäinen luku. (Findikaattori 2010c.) Tulot ovat sosioekono-
misen aseman mukaan pysyneet melkein samassa järjestyksessä – ainoa muutos 
on tapahtunut yrittäjien ja palkansaajien välillä niin, että korkeimmista tuloista 
kuvion perusteella vuonna 2008 nauttivat yrittäjät, joiden tulot ovat kuvion perus-
teella noin 27 000 euroa. Kuten ennalta voi jo olettaa, opiskelijoiden ja työttömien 
tulot ovat kaikkein pienimmät – noin 10 000 euroa vuodessa. Keskimäärin kaikki-
en kotitalouksien tulot ovat nykyään 22 000 euroa vuodessa.  
 
Kuviossa ei ole otettu huomioon kotitalouksien säästöjä, jotka osaltaan kuitenkin 
vaikuttavat myös kulutukseen. Säästössä olevat varat voidaan esimerkiksi käyttää 
myöhemmin johonkin isompaan hankintaan, kuten asuntoon tai autoon. Lehtisen 
(2007) tekemän katsauksen mukaan kotitalouksien keskimääräinen varallisuus on 
lisääntynyt miltei puolella vuodesta 1994 vuoteen 2004, jolloin se oli 147 450 
euroa. Ylivoimaisesti suurimman osan varallisuudesta muodostaa asunnon arvo, 
jonka arvo on keskimäärin 56,6 % koko kotitalouden varallisuudesta. Vajaa kym-
menen prosenttia varallisuudesta muodostuu katsauksen mukaan mahdollisesta 
vapaa-ajanasunnosta tai kulkuvälineestä. Loppuosa varallisuudesta on lähinnä 
talletuksia ja arvopapereita, joskin jollain saattaa varallisuudessa olla mukana 
esimerkiksi vielä metsäomaisuutta.  
 
Mikäli kotitalous käyttää kulutukseensa enemmän kuin mitä sen käytettävissä ole-
vat tulot ovat, eikä säästöjä kuluteta, kotitalous velkaantuu (Koskela & Rousu 
2007, 38). Tilastokeskuksen (2010c) mukaan kotitalouksien velkaantuminen on 
kasvanut peräti 90 % vuodesta 2002 vuoteen 2009. Eniten ovat asuntojen kallis-
tumisten myötä lisääntyneet asuntovelat, jotka ovat kasvaneet huimat 110 %. Suu-
rimmat asuntovelat olivat 25–34-vuotiailla.  
 
Melko huolestuttavaa on, että velat ovat 2000-luvulla kasvaneet enemmän kuin 
tulot. Asuntokuntien velkaantumisaste vuonna 2008 oli 105 prosenttia, kun se 
vielä vuonna 2002 oli 70 %. Velkaantumisaste lasketaan jakamalla kotitalouksien 
velat kotitalouksien vuoden tuloilla. (Pulkkinen 2008.)  
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Kulutuksen osuus kansantaloudessa on suuri ja osuus on pysynyt melko tasaisena, 
kun taas kulutuksen rakenne on jonkin verran muuttunut. Alla olevassa kuviossa 
10 on esitetty kotitalouksien kulutusmenoja prosentuaalisena osana koko kulutuk-
sesta vuosina 1975–2009.  
 
 
Kuvio 10. Kotitalouksien kulutusmenot käyttötarkoituksen mukaan 1975–2009. 
(Findikaattori 2010d) 
 
Selvin muutos on tapahtunut asumismenojen osuudessa, joka on kasvanut suu-
rimmaksi menoeräksi lähinnä asuntojen kallistumisen myötä. Elintarvikkeiden 
osuus sen sijaan on laskussa, kun muut kulutusmenot ovat pysyneet melko samalla 
tasolla. Vähiten tuloja käytetään kuvion mukaan terveydenhuoltoon sekä sisustuk-
seen ja kodinhoitoon.  
 
Tulot vaikuttavat kotitalouksien kulutukseen pääasiassa siten, että tulojen lisään-
tyessä myös kulutus lisääntyy, koska hyödykkeitä voidaan ostaa enemmän (Koske-
la & Rousu 2007, 53). Tulot eivät kuitenkaan ole ainoita vaikuttavia tekijöitä ku-
lutuksessa, vaan myös kulutettavan hyödykkeen hinta ja muiden vastaavien hyö-
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dykkeiden hinnat vaikuttavat kulutukseen. Tärkeimpänä kulutuksessa voidaan 
kuitenkin pitää kuluttajan omia tarpeita, koska kuluttajan valintateorian mukaisesti 
kuluttaja pyrkii saavuttamaan parhaimman hyödyn kuluttaessaan. Käytännössä 
tämä tarkoittaa sitä, että kuluttaja pyrkii käyttämään tulonsa niihin hyödykkeisiin, 
jotka kaikkein parhaiten tyydyttävät hänen tarpeitaan. (Pohjola 2008, 39.) 
3.3 Psykologiset tekijät 
 
Vaikka tutkimus perustuu kulutuskäyttäytymisen tutkimukseen taloustieteen kaut-
ta, on psykologisten tekijöiden vaikutus nostettava esille, koska sen osuus kulu-
tuspäätöksissä on merkittävä. Psykologiset tekijät ovat jokaiselle ihmiselle yksilöl-
lisiä seikkoja, jotka osaltaan vaikuttavat kulutuskäyttäytymiseen. Näitä psykologi-
sia tekijöitä ovat esimerkiksi asenteet, arvot, mielipiteet, motiivit ja henkilön oma 
persoonallisuus. Nämä tekijät myös liittyvät vahvasti toisiinsa. Kulutuskäyttäyty-
miseen liittyy kuitenkin vahvasti myös sosiaaliset tekijät, joista tärkeimmät ovat 
perhe ja erilaiset pienryhmät, johon palataan hieman myöhemmin. (Isoviita & 
Lahtinen 2001, 22).  
 
Arvot, asenteet ja mielipiteet ovat toisiaan sivuavia käsitteitä, mutta niistä voi kui-
tenkin löytää eroavaisuuksia. Arvot ovat käsitteiden ydin eli ne vaikuttavat asen-
teisiin, jotka puolestaan vaikuttavat mielipiteisiin. Jokaisella yksilöllä on oma ar-
vomaailmansa, mutta arvot perustuvat pitkälti ympäröivään kulttuuriin, jossa jo-
kaisessa vallitsevat erilaiset arvot. (Havunen 2000, 22.)  
 
Asenteen voidaan sanoa olevan tietynlainen suhtautuminen johonkin hyödykkee-
seen, mikä on usein ratkaiseva valintaperuste jonkin tietyn hyödykkeen hankin-
nassa. Asenteen muodostumista voidaan tarkastella neljän eri tekijän kautta. En-
simmäisenä tekijänä voidaan pitää mainonnan vaikutusta. Kuluttaja saa jatkuvasti 
median kautta ärsykkeitä, jotka herättävät hänessä tietynlaisia mielikuvia ja joihin 
hänen suhtautumisensa pohjautuu. Toiseksi asenteisiin vaikuttavat perhe, sukulai-
set ja ystävät, joiden mielipiteitä pidetään tärkeinä ja joita halutaan mahdollisesti 
myötäillä. Samankaltaista muokkausta asenteissa saa aikaan johonkin ryhmään, 
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esimerkiksi urheiluseuraan kuuluminen. Lopuksi itse hyödykkeiden kuluttaminen 
synnyttää tietynlaisia asenteita riippuen siitä, millainen kulutuskokemus on ollut. 
(Isoviita & Lahtinen 2001, 23.)  
 
Käytännössä siis arvot ja asenteet heijastuvat kulutukseen siten, että ne useimmi-
ten ratkaisevat kuluttajan ostopäätöksen. Jos kuluttaja pitää jostakin hyödykkeestä 
esimerkiksi sen takia, että hän kokee sen olevan ympäristöystävällinen, hän kulut-
taa kyseistä hyödykettä ja jättää kuluttamatta samankaltaisen, mutta mielestään 
vähemmän ympäristöystävällisen hyödykkeen.  
 
Motiivit puolestaan ovat syitä, joiden johdosta kuluttaja toimii tietyllä tavalla. 
Motiiveja yhden hyödykkeen ostamiseen on yleensä useita ja niitä voidaan jaotella 
tiedostamattomiin ja tiedostettuihin, opittuihin ja ei-opittuihin sekä tunne- ja jär-
kiperäisiin. Esimerkiksi henkilöauton ostamisessa motiiveja saattaa olla useita. 
Järkiperäisiä motiiveja voivat olla esimerkiksi auton kulutus tai päästöt, kun taas 
tunneperäisiin tai jopa tiedostamattomiin motiiveihin saattaa kuulua auton väri, 
ulkonäkö ja suorituskyky. (Isoviita & Lahtinen 2001, 24.)  
 
Yksilön omien psykologisten tekijöiden lisäksi kulutuskäyttäytymiseen vaikutta-
vat vahvasti jo edellä mainitut sosiaaliset tekijät. Perheenjäsenet vaikuttavat erityi-
sesti lasten ostopäätöksiin, koska etenkin vanhemmilla on vastuu lasten kasvatuk-
sesta ja he voivat opettaa lapselle valmiita asenteita tiettyjä hyödykkeitä kohtaan. 
Tosin vaikuttaminen saattaa toimia toisinkin päin niin, että lapset esimerkiksi pys-
tyvät vaikuttamaan perheen lomanviettopäätöksiin. (Isoviita & Lahtinen 2001, 25.)  
 
Toinen tärkeä sosiaalinen tekijä on ystävät tai ryhmät, joihin kuluttaja kuuluu. 
Ystävät voivat esimerkiksi sanoa jonkin hyödykkeen olevan hyvä, jolloin kuluttaja 
itse alkaa myös pitää hyödykettä hyvänä. Ryhmistä esimerkiksi käyvät hyvin va-
paa-ajan harrastusryhmät tai vaikka opiskeluyhteisö, jossa saattaa vallita tietynlai-
set asenteet vaikkapa meneillään olevista muotivirtauksista. Kulutuspäätöksiin 
voivat vaikuttaa myös viiteryhmät, joilla tarkoitetaan ryhmiä, joihin kuluttaja ha-
luaisi kuulua, muttei kuulu. Viiteryhmä voi myös olla esimerkiksi jokin julkisuu-
den henkilö, jota halutaan jäljitellä. Mainonnassa käytetäänkin usein hyväksi viite-
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ryhmien edustajia, jotta kuluttajat päätyisivät kuluttamaan hyödykettä. (Isoviita & 
Lahtinen 2001, 26.)  
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4 AUTOKAUPAN KEHITYS 2000-LUVULLA 
 
 
Autot ovat suomalaisille kuluttajille tärkeitä hyödykkeitä, sillä ne helpottavat 
huomattavasti liikkumista paikasta toiseen ja mahdollistavat näin ollen myös tava-
ran kuljetuksen eri puolille maata. Vuosien 1975–2006 aikana suomalaisten ajoki-
lometrit ovat kaksinkertaistuneet ja vuonna 2006 Suomessa ajettiin Tilastokeskuk-
sen (2007) mukaan 52,2 miljardia kilometriä pelkästään henkilöautoilla.  
 
Autoja voidaan luokitella hyödykkeinä monin eri tavoin. Kuluttajille autot ovat 
kestokulutushyödykkeitä, sillä ne muodostavat yleensä noin kymmenen prosenttia 
kotitalouksien varallisuudesta. Lisäksi niiden käyttöikä on melko pitkä – Ylen 
(2010) uutisoinnin mukaan Suomen autokannan keski-ikä on tällä hetkellä 11,6 
vuotta. Tosin autokannan keski-ikää pyritään alentamaan, jotta käyttöön saataisiin 
uudempia, turvallisempia, vähemmän polttoainetta kuluttavia ja näin ollen myös 
vähemmän ympäristöä saastuttavia henkilöautoja.  
 
Autot voivat olla myös edellisessä luvussa läpi käytyjen hyödykejaotteluiden pe-
rusteella kuluttajille välttämättömiä tai ylellisyyshyödykkeitä riippuen siitä, kuinka 
paljon kotitalous autoa tarvitsee. Jos perhe esimerkiksi asuu kaupungin ydinkes-
kustassa, jossa kaikki palvelut ovat lähellä, voi auto olla ylellisyyshyödyke, kun 
taas kaukana asuville se saattaa olla välttämätön investointikohde. Jaottelun voisi 
myös tehdä eri autojen välillä niin, että käytetty auto saattaa olla välttämätön hyö-
dyke, kun taas kallis merkkiauto saattaa olla ylellisyyshyödyke, johon investoi-
daan tulojen kasvaessa.  
 
Autot voivat olla substituuttihyödyke (korvaava hyödyke) julkiselle liikenteelle eli 
sen sijasta, että kotitalous käyttäisi liikkumiseen julkista liikennettä, se hankkii 
auton. Substituuttihyödykkeitä autolle voivat olla mitkä tahansa muut kulkuväli-
neet, kuten esimerkiksi polkupyörät ja moottoripyörät.  
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Autoon liittyy lisäksi monia komplementtihyödykkeitä (täydentäviä hyödykkeitä) 
aina polttoaineesta varaosiin. Komplementtihyödykkeiden hinnat vaikuttavat 
olennaisesti varsinaisen hyödykkeen kuluttamiseen eli autokauppaan polttoainei-
den hintojen nousun oletetaan vaikuttavan supistavasti ja päinvastoin polttoainei-
den hintojen aleneminen lisää autoilua ja autokauppaa. Polttoaineiden hintojen 
nousut voivat olla yhteiskunnallisten päätösten tulosta. Päätökset puolestaan voi-
vat olla peräisin talouden tapahtumista tai paljon puhuttavista ajankohtaisista ai-
heista, kuten ilmastonmuutoksesta.  
 
Tässä luvussa tarkastellaan henkilöautokaupan kehitystä Suomessa keskittyen 
erityisesti tutkimaan 2000-luvun tapahtumia. Tarkastelun kohteena ovat sekä hen-
kilöautokanta että autoalan vähittäismyyntiyritykset Suomessa. Kehitykseen vai-
kuttavista tekijöistä on nostettu esille merkittävimpinä ympäristö ja talous, koska 
ne vaikuttavat olleen merkittävimmät tekijät Suomen autokaupan kokemissa muu-
toksissa 2000-luvulla. Näihin tekijöihin perehdytään kehityskatsauksen jälkeen 
syvemmin omissa alaluvuissaan.  
4.1 Kehitys 
 
Henkilöautokanta on Suomessa ollut jatkuvassa nousussa 1900-luvulla siten, että 
joka vuosi henkilöautojen määrä on edellisvuotta suurempi. Ainoan poikkeuksen 
tähän tekevät sotavuodet vuodesta 1939 eteenpäin, jolloin autokannan kehitys 
pysähtyi, sekä vuodet 1990–1995, jolloin laman vaikutuksesta autokanta pienen-
tyi. Jyrkimmät nousut sen sijaan on koettu 1960- ja 1970-luvuilla, jolloin henkilö-
autokaupan vapautumisen myötä autokanta moninkertaistui. (Tilastokeskus 2007.)  
 
Kaiken kaikkiaan autokanta on kasvanut noin 235-kertaiseksi 1940-luvulta saman 
vuosisadan loppuun siten, että vuonna 1999 Suomessa oli reilut 2 miljoonaa autoa 
(Tilastokeskus 2010d).  
 
Samankaltainen kehitys on jatkunut 2000-luvulla ja vuoteen 2010 mennessä auto-
kanta on kasvanut jo vajaalla 650 000 autolla vuosituhannenvaihteesta alkaen. 
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Alla olevassa kuviossa 11 on kuvattuna rekisterissä olevien henkilöautojen määrä 
vuosina 2000–2009.  
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Kuvio 11. Rekisterissä olleiden ajoneuvojen lukumäärä 2000–2009. (Tilastokes-
kus 2010d)  
 
Autokanta on kuvion perusteella ollut jatkuvasti melko tasaisessa nousussa, vaik-
ka heti 2000-luvun alussa on havaittavissa pientä kasvun hidastumista. Autokanta 
ei kuitenkaan ole yhtenäkään vuonna pienentynyt edellisestä, vaikka esimerkiksi 
vuodelle 2008 olisi voinut odottaa taloustaantuman myötä myös autokannan vähe-
nemistä 1990-luvun alun laman tavoin. Vuoden 2009 lopussa autoja oli 2 776 664 
kappaletta, mikä oli 2,8 % enemmän kuin vuonna 2008. Kokonaisuudessaan 
2000-luvulla autokanta on kasvanut 30,1 prosenttia. (Tilastokeskus 2010d.) Lii-
kenteen turvallisuusvirasto Trafi:n (2010a) mukaan henkilöautojen määrä Suo-
messa on noussut reiluun 2,8 miljoonaan kesäkuun 2010 loppuun mennessä.  
 
Maakunnittain Suomen suurin autokanta on odotetusti Uudellamaalla, jossa sijait-
see 23,2 % Suomen henkilöautoista. Pienin autokanta on sen sijaan Ahvenanmaal-
la, jossa on vain noin 0,7 % henkilöautoista. Käytännössä autokannan koko vaih-
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telee maakunnan asukasmäärän mukaan siten, että asukasmäärältään suurimmissa 
maakunnissa on myös suurimmat määrät autoja. (Tilastokeskus 2010d.)  
 
Autoalalla toimii monenlaisia yrityksiä aina auton myynnistä korjaukseen. Tässä 
tutkimuksessa perehdytään kuitenkin tarkastelemaan yrityksiä, joiden pääasialli-
nen toimiala on autojen vähittäismyynti. Yrityksiä voidaan luokitella toimialansa 
perusteella Tilastokeskuksen toimialaluokituksen mukaisesti. Tilastokeskus on 
antanut 2000-luvulla kaksi toimialaluokitusta, toisen vuonna 2002 ja toisen vuon-
na 2008. Vuoden 2002 toimialaluokituksen mukaan henkilöautojen kauppa kuuluu 
luokitukseen ”G50102 Moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa”. (Tilastokeskus 
2008a.)  
 
Alla olevassa taulukossa 2 on kyseisen toimialan yritysten, henkilöstön ja liike-
vaihdon määrä sekä keskimääräisen liikevaihdon suuruus yhtä yritystä kohden 
vuosina 2001–2006.  
 
Taulukko 2. Moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa vuosina 2001–2006. (Tilasto-
keskus 2008b) 
G50102 Moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa 
Vuosi Yrityksiä Henkilöstö Liikevaihto 1.000 € Liikevaihto/yritys 1.000 € 
2001 1 226 7 729 4 347 352 3 546,0 
2002 1 209 7 549 4 541 990 3 756,8 
2003 1 272 10 308 6 573 181 5 167,6 
2004 1 363 10 899 7 111 542 5 217,6 
2005 1 418 12 080 7 892 696 5 566,1 
2006 1 502 12 228 7 810 430 5 200,0 
 
Autokannan kasvun myötä myös autojen myyntiin erikoistuneiden yritysten määrä 
on kasvanut. Vuonna 2001 yrityksiä oli reilut 1 200 ja määrä on lisääntynyt vajaal-
la 280 vuoteen 2006 mennessä. Yritysten määrä on yleisesti katsottuna ollut jatku-
vassa kasvussa vuoteen 2006, ainoan poikkeuksen tekee vuosi 2002, jolloin yritys-
ten määrä väheni. Henkilöstön osalta kehitys on ollut samanlainen yritysten mää-
rän kanssa – henkilöstö on koko ajan kasvanut, poikkeuksena vuosi 2002. Suurin 
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henkilöstön lisäys puolestaan tapahtui heti vähenemisen jälkeen vuonna 2003, 
jolloin henkilöstöä tuli alalle lisää miltei 3 000.  
 
Samaan aikaan henkilöstön lisäyksen kanssa on myös yritysten yhteenlasketussa 
liikevaihdossa tapahtunut huomattava lisäys, joka oli noin 2 miljardia euroa vuon-
na 2003. Muuten kovin radikaaleja vaihteluita ei liikevaihdossa ole, vaan se on 
kasvanut, lukuun ottamatta vuotta 2006, jolloin se pieneni 80 miljoonaa euroa. 
Vuonna 2001 yritysten yhteinen liikevaihto oli 4,3 miljardia euroa, ja se oli kasva-
nut 7,8 miljardiin euroon vuoteen 2006 mennessä. Yritystä kohden keskimääräi-
nen liikevaihto noudattaa yhteenlasketun liikevaihdon muutostrendiä eli suurin 
lisäys on ollut vuonna 2003 ja vuonna 2006 liikevaihto on puolestaan pienentynyt. 
Vuonna 2001 yritysten keskimääräinen liikevaihto oli 3,5 miljoonaa euroa, ja se 
oli noussut 5,2 miljoonaan euroon vuoteen 2006 mennessä.  
 
Toimialaluokitus muuttui hieman vuonna 2008. Uuden toimialaluokituksen mu-
kaisesti autojen myyntiin erikoistuneet yritykset kuuluvat toimialaluokitukseen 
”G45112 Henkilöautojen ja kevyiden moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa” (Ti-
lastokeskus 2008a). Kyseisen toimialaluokituksen mukaiset yritystiedot ovat esi-
tettynä alla olevassa taulukossa 3.  
 
Taulukko 3. Henkilöautojen ja kevyiden moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa 
2007–2009. (Tilastokeskus 2010j)  
G45112 Henkilöautojen ja kevyiden moottoriajoneuvojen vähittäiskauppa 
Vuo-
si Yrityksiä Henkilöstö Liikevaihto 1.000 € Liikevaihto/yritys 1.000 € 
2007 1 516 12 459 7 867 996 5 190 
2008 1 568 11 613 6 999 480 4 464 
2009 1 555 11 078 5 609 125 3 607 
 
Yritysten määrä jatkoi kasvamistaan myös vuosina 2007 ja 2008, mutta vuonna 
2008 henkilöstön määrä oli miltei tuhat edeltävää vuotta pienempi. Vuonna 2008 
yritysten yhteinen liikevaihto oli vajaa 7 miljardia euroa, josta saadaan yhtä yritys-
tä kohti noin 4,5 miljoonan liikevaihto. Vuoden 2008 liikevaihdot olivat miltei 
miljardin vähemmän kuin vuonna 2007, mitä voidaan selittää taloustaantumalla, 
kuten henkilöstön vähenemistäkin. Laskusuhdanne näkyy myös vielä vuonna 
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2009, jolloin yritysten henkilöstömäärä ja liikevaihdot pienenivät entisestään. 
Henkilöstö väheni yrityksillä yhteensä miltei kuudella sadalla. Liikevaihto yhteen-
sä yrityksillä pieneni peräti reilulla 1,3 miljoonalla eurolla ja keskimääräinen lii-
kevaihto yhtä yritystä kohden väheni reilulla 800 000 eurolla.  
 
Hinnat ovat merkittävä tekijä kuluttajan valitessa sopivaa hyödykettä. Henkilöau-
ton hinta muodostuu auton verottomasta hinnasta, autoverosta sekä arvonlisäve-
rosta. Arvonlisävero on henkilöautoilla aina 22 % verottomasta hinnasta, mutta 
autovero vaihtelee hiilidioksidipäästöjen mukaan siten, että autoveroprosentti on 
sitä suurempi mitä korkeammat ovat hiilidioksidipäästöt. Jos eri autoilla olisi siis 
sama veroton hinta, voisi lopullinen hinta olla kuitenkin erilainen, jos toisessa 
autossa hiilidioksidipäästöt olisivat toista suuremmat. (Autoalan Tiedotuskeskus 
2009.)  
 
Henkilöautojen hintakehitystä voidaan mitata kuluttajahintaindeksin avulla. Alla 
olevassa kuviossa 12 hintakehitystä on mitattu vuosina 2000–2004 siten, että ver-
tailuarvona ovat vuoden 2000 hinnat.  
 
 
Kuvio 12. Uusien ja käytettyjen henkilöautojen hintakehitys vuosina 2000–2004, 
2000=100. (mukaillen Tilastokeskus 2004) 
 
Näyttävin muutos henkilöautojen hinnoissa on tapahtunut vuoden 2002 jälkeen, 
mihin osiltaan vaikutti vuoden 2003 alusta voimaan tullut autoveroalennus. Uusil-
la autoilla hinnanpudotus, noin 7 %, on paljon jyrkempi kuin käytetyillä autoilla, 
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mutta myös käytettyjen autojen hinnat lähtivät loivaan laskuun vuoden 2002 jäl-
keen ja olivat vuoteen 2004 mennessä laskeneet 6,3 prosenttia. (Tilastokeskus 
2004.)  
 
2000-luvun alussa uuden ja käytetyn henkilöauton hintakehitys oli melko saman-
kaltaista, mutta vuodesta 2005 eteenpäin hintakehitys alkoi erilaistua.  
Alla olevassa kuviossa 13 on esitetty käytettyjen ja uusien autojen hintojen kehitys 
vuosina 2005–2010 siten, että vertailuarvona ovat vuoden 2005 hinnat.  
 
 
Kuvio 13. Uuden ja käytetyn auton hintakehitys 2005–2010, 2005=100. (Tilasto-
keskus 2010e)  
 
Käytettyjen autojen hintojen pudotus jatkuu aina vuoden 2009 puoliväliin saakka, 
jolloin hinnat lähtevät jälleen nousuun. Pudotusta vuodesta 2005 vuoteen 2009 on 
yhteensä miltei 24 prosenttia. Uusien autojen hinnat ovat pysyneet vakaampina 
lukuun ottamatta vuoden 2007 puolenvälin jälkeen tapahtunutta notkahdusta. Täl-
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löin uusien autojen hinnat putosivat reilulla 6 prosentilla, jonka jälkeen hinnat 
jälleen vakaantuivat pysyttelemään samalla tasolla.   
 
Alla olevassa kuviossa 14 on puolestaan esitettynä yksilölliset kulkuneuvojen 
hankintaan käytetyt menot vuosina 2000–2009. Hinnat ovat mitattu käypähintaisi-
na. Kulkuneuvot eivät tässä kuviossa kata pelkästään henkilöautoja, mutta kuvio 
antaa silti kuvan siitä, miten kuluttajien menot ovat kohdistuneet muiden kulku-
neuvojen ohella myös henkilöautoihin.  
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Kuvio 14. Yksilölliset kulutusmenot (milj. €) kulkuneuvojen hankintaan 2000–
2009. (Tilastokeskus 2010f)  
 
Kulkuneuvojen hankintaan käytetyt menot ovat vaihdelleet melko paljon 2000-
luvulla. Suurin nousu on ollut vuodesta 2001 vuoteen 2003, minä aikana kulku-
neuvoihin käytetyt menot lisääntyivät yhteensä reilulla miljardilla eurolla. Suurin 
pudotus on puolestaan lähtenyt liikkeelle vuonna 2008, ja vuoteen 2009 mennessä 
kulkuneuvoihin käytetyt menot olivat vähentyneet yhteensä jo vajaalla miljardilla 
eurolla. 
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Kulutusmenot liittyvät vahvasti henkilöautojen ensirekisteröintiin, ja näiden kah-
den tilaston kuviot näyttävätkin melko samanlaisilta. Alla olevassa kuviossa 15 on 
siis esitettynä henkilöautojen ensirekisteröintien määrä vuosina 2000–2009.  
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Kuvio 15. Henkilöautojen ensirekisteröinnit 2000–2009. (Tilastokeskus 2010h) 
 
Kuten edellä mainittiin, henkilöautojen ensirekisteröinnit mukailevat melko lailla 
kulutusmenoja. Eniten ensirekisteröintejä on tehty vuonna 2005, jolloin henkilö-
autoja rekisteröitiin 148 161 kappaletta. Suurin nousu on ollut vuoden 2002 puoli-
välin jälkeen ja vuoteen 2004 mennessä autojen ensirekisteröinnit lisääntyivät 
reilulla 30 000 kappaleella. Jyrkin pudotus sen sijaan on lähtenyt liikkeelle vuo-
desta 2008, aivan kuin kulutusmenoissakin. Autojen rekisteröinnit putosivat noin 
50 000 kappaleella ja vuonna 2009 autoja ensirekisteröitiin vain 90 574 kappalet-
ta. (Tilastokeskus 2010h.)  
 
Polttoaineet ovat auton toiminnalle välttämättömiä komplementtihyödykkeitä, 
joten niiden hintakehityksellä on myös vaikutuksensa autoiluun. Polttoaineen hin-
ta muodostuu raaka-aine-, jalostus- ja logistiikkakustannuksista sekä polttoaineve-
rosta. Myös dollarin ja euron valuuttakurssit vaikuttavat hintaa, sillä Suomi käy 
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öljytuotekauppaa dollareissa. (Öljyalan keskusliitto 2010a.) Alla olevassa kuvios-
sa 16 on dieselin sekä 95E- ja 98E-bensiinien hintakehitys vuodesta 2002 alkaen.  
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Kuvio 16. Polttoaineiden keskihinnat 2002–lokakuu 2010. (Tilastokeskus 2010i) 
 
Ensimmäinen huomio kuviosta on kaikkien polttoaineiden hintojen melko saman-
kaltainen kehitys. Dieselin hintataso on kuitenkin alempi kuin 95E- ja 98E-
bensiinin. Suurin nousu polttoaineilla on vuoden 2008 alusta alkaen, jolloin ben-
siinin hinta nousi pahimmillaan yli 1,60 euroon litralta ja diesel miltei 1,45 euroon 
litralta. Nousua muutamassa kuukaudessa oli dieselillä 40 senttiä ja vastaavasti 
jyrkkää nousua seurannut jyrkkä pudotus oli saman verran. Toinen huomattava 
piikki dieselin hinnoissa oli vuoden 2003 alussa, jolloin hinnoilla oli reilun kym-
menen sentin nousu. Yleisesti polttoaineiden hinnat ovat 2002 vuodesta nousseet 
– vuoden 2002 tammikuussa 95E-bensiinin keskihinta oli 1,00 €/l ja dieselin 0,78 
€/l, kun vuoden 2010 lokakuussa 95E oli 1,41 €/l ja diesel 1,14 €/l. (Tilastokeskus 
2010i.) 
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4.2 Kehitykseen vaikuttaneet tekijät 
4.2.1 Talous 
 
Kuluttajien käyttäytyminen vaikuttaa edellisten tilastojen perusteella vahvasti au-
tokauppaan. Kuluttajakäyttäytymiseen puolestaan voivat vaikuttaa esimerkiksi 
talouden tapahtumat. Jo aiemmin mainittiin, että kulutuskäyttäytyminen vaihtelee 
herkästi suhdanteiden mukaisesti. Eri suhdanteilla pitäisi olla autokauppaan tuntu-
va vaikutus, koska ne vaikuttavat ennen kaikkea kestokulutushyödykkeisiin, joihin 
autokin voidaan luokitella. Luonnollisesti voidaan olettaa, että nousu- ja korkea-
suhdanteen aikana autokauppa vetää hyvin, kun taas laskukautena se laantuu. Toi-
saalta nousukauden aiheuttaman inflaation seurauksena autokauppa saattaa myös 
vähentyä, jos kuluttajat eivät ole valmiita maksamaan autoista kohonnutta hintaa.  
 
Heti 2000-luvun ensimmäisinä vuosina talouskasvu oli maailmanlaajuisesti melko 
hidasta, eivätkä vuoden 2001 Yhdysvaltoihin kohdistuneet terrori-iskut helpotta-
neet tilannetta. Talous ei kuitenkaan päässyt ajautumaan taantumaan Yhdysvaltain 
keskuspankin nopeiden toimien ansiosta, vaikka reaktiot pörssissä ja valuutta-
markkinoilla olivatkin voimakkaita. Kurssit palautuivat melko pian takaisin nor-
maalille tasolle. (Virtamo 2001.) MTV3:n (2001) uutisessa Elinkeinoelämän kes-
kusliitto arvioi terrori-iskujen pahimman vaikutuksen olevan kuluttajien varovai-
suus. Tällä tarkoitettiin lähinnä säästämisen kasvamista ja sitä kautta kulutuksen 
vähenemistä. Kulutuksen väheneminen ei näy ainakaan kulkuneuvoihin käytetyis-
sä kulutusmenoissa, sillä vuodesta 2001 eteenpäin kulutusmenot ajoneuvojen han-
kintaan lisääntyivät jopa miljardilla eurolla vuoteen 2003 mennessä.  
 
Maailmantalouden ja sitä myöten myös Suomen talouskasvu oli erittäin vahvaa 
vuosina 2003–2007 (Sorjonen 2007). Talouskasvu heijastuu kuluttajien käyttämiin 
menoihin ajoneuvon hankintaa varten siten, että ajoneuvoihin kulutettiin Suomes-
sa 2000-luvulla tähän asti eniten vuosina 2003–2006, jonka jälkeen kulutus alkoi 
hiipua. Sama trendi on havaittavissa autojen ensirekisteröinneissä, joiden perus-
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teella autoja on rekisteröity eniten samoina vuosina kuin niihin on käytetty meno-
ja.  
 
Autojen hintoihin talouskasvu ei päässyt heti vaikuttamaan, koska vuoden 2003 
verouudistuksen johdosta uusien autojen hinnat putosivat reilusti. Hintojen pu-
toamisen jälkeen ne ovat pysytelleet vakaina, toisin kuin käytettyjen autojen hin-
nat, jotka putosivat vuosien 2003 ja 2009 välillä miltei 25 %. Sen sijaan yritysten 
liikevaihto kasvoi vahvan talouskasvun aikana yhteensä 3,3 miljardilla eurolla, 
mikä on heijastusta kulutusmenojen lisääntymisestä. Autoalan yritykset lisääntyi-
vät reilulla kolmella sadalla ja keskimääräinen liikevaihto yhtä yritystä kohden 
melkein 1,5 miljoonalla eurolla.  
 
2000-luvun ehkä merkittävin ja puhutuin talouden tapahtuma on vuonna 2007 
Yhdysvalloista maailmalle levinnyt finanssikriisi, jolla oli vaikutuksensa myös 
Suomen talouteen. Kriisin syinä voidaan pitää yhdysvaltalaisten pankkien myön-
tämiä niin sanottuja subprime-asuntolainoja, joita myönnettiin helposti myös sel-
laisille henkilöille, joilla ei ollut tarpeeksi vakuuksia lainan takaisinmaksamiseen, 
joten suuri osa lainoista jäi hoitamatta. (Elinkeinoelämän Tutkimuslaitos 2008.)  
 
Pankit alkoivat luhistua velkataakkansa alle, markkinoiden riskit kasvoivat ja kes-
kuspankin elvytysyrityksistä huolimatta kansainväliset rahoitusmarkkinat alkoivat 
romahtaa ja monet yhdysvaltalaiset pankit, esimerkiksi Lehman Brothers, joutui-
vat velkasaneeraukseen. (Suni 2009, 6.) Suuri seuraus finanssikriisistä oli luotta-
muspula, josta seurasi maailmanlaajuisesti yhä useampien pankkien kaatumisia. 
Finanssikriisi vaikutti nopeasti erityisesti viennistä riippuvaisiin valtioihin, kuten 
Suomeen. Suomessa bruttokansantuote taantui jopa 8 prosenttia vuonna 2009. 
(Findikaattori 2010a.) Kuluttajien epäluottamus talouteen ja kulutuksen vähenty-
minen näkyi selkeästi jyrkkänä pudotuksena monella alalla – myös autokaupassa.  
 
Heti vuoden 2008 alussa voimaan tullut autoverouudistus vauhditti uusien autojen 
myyntiä, mutta saman vuoden puolivälin jälkeen autojen myynti lähti laskuun, kun 
kuluttajat vähensivät merkittävästi autojen hankintaa. Vuoden 2008 ja 2009 loka-
kuiden välillä autojen myynti putosi peräti 37 %. Finanssikriisi aiheutti myös työt-
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tömyyden nousua autoalalla vuodesta 2007 lähtien, ja vuoden 2009 lopulla työt-
tömiä oli autoalalla jo 3800 henkilöä. (Reijonen 2009, 2-3.) Myös autoalan yritys-
ten määrä väheni vuoden 2007 jälkeen, ja yhteinen liikevaihto pieneni miltei mil-
jardilla eurolla.  
 
Taloudessa on suhdannevaihteluiden lisäksi myös muita tekijöitä, joilla on vaiku-
tusta autokaupan kehitykseen. Esimerkiksi tärkeiden komplementtihyödykkeiden 
hinnanmuutokset saattavat johtaa autoilun vähenemiseen tai lisäykseen riippuen 
hinnanmuutoksesta. Myös julkiset päätöksentekijät pystyvät muuttelemaan autoi-
luun liittyviä kustannuksia, kuten veroja.  
 
Autoiluun liittyy monia veroja, joita auton omistajan tulee valtiolle maksaa ja joi-
den muutoksilla saattaa olla vaikutusta myös autokauppaan. Auton haltijaksi mer-
kitty henkilö maksaa ajoneuvoveroa rekisteröidyn auton koko omistusajalta. Ajo-
neuvovero määräytyy ajoneuvon mukaan, bensiinikäyttöisellä henkilöautolla ajo-
neuvovero muodostuu perusverosta ja dieselkäyttöisellä henkilöautolla perusveron 
lisäksi on maksettava käyttövoimaveroa. (Trafi 2010b.) 
 
Ajoneuvovero ei ole yhtä suosittu keskustelun aihe kuin autovero, vaikka myös 
ajoneuvovero on kokenut uudistuksia 2000-luvulla. Uudistuksilla ei ole kuiten-
kaan ollut kovin kauaskantoisia vaikutuksia varsinaiseen autokaupan kehitykseen, 
sillä uudistuksissa on ollut lähinnä kyse muodollisten seikkojen helpottamisesta. 
Vuoden 2004 alussa voimaan tullut uudistus yhdisti ajoneuvo- ja dieselverosään-
nökset yhdeksi ajoneuvoverolaiksi ja vuonna 2007 helpotettiin ajoneuvon poistoa 
liikennekäytöstä. Ajoneuvoveroon on kuitenkin vuosien 2010 ja 2011 aikana tu-
lossa uudistus, jossa perusvero määräytyy CO2-päästöjen perusteella. (Autoliitto 
2010.)  
 
Autovero on kokenut autoilun veroista merkittävimpiä muutoksia 2000-luvulla, 
millä on ollut osaltaan vaikutusta myös autokauppaan. Autovero on auton hankin-
nan yhteydessä maksettava vero, joka nykyisessä muodossaan perustuu auton hii-
lidioksidipäästöihin. Autoveroprosentti vaihtelee 12,2 % ja 48,8 % välillä. (Auto-
alan Tiedotuskeskus 2010a.)  
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Ensimmäinen merkittävä uudistus autoveroon tuli vuonna 2003, jolloin muutokset 
koskivat lähinnä autoveron määrää ja verotusperustetta. Uudistuksen taustat olivat 
Euroopan yhteisön oikeuden huomautukset siitä, että Suomessa tuontiajoneuvojen 
verotus oli syrjivä verrattuna kotimaisiin ajoneuvoihin. Näin ollen uusilla ja käyte-
tyillä henkilöautoilla autovero ei uudistuksen myötä enää määräytynyt tuontihinto-
jen vaan auton vähittäismyyntihinnan perusteella. Vähittäismyyntihinta on auton 
verollinen hinta, jolla se myytäisiin Suomen markkinoilla. Enemmän vaikutusta 
autokauppaan oli kuitenkin sillä, että henkilöautojen verotusta kevennettiin kes-
kimäärin 15 prosentilla edelliseen verotasoon verrattuna. (Valtiovarainministeriö 
2003.)  
 
Uudistus aiheutti jo edellisessä luvussa kuviossa 12 esitetyn uusien henkilöautojen 
todella jyrkän hinnanpudotuksen. Toiviaisen (2003) mukaan autoliikkeet laskivat 
uusien autojen hintoja jo ennen uudistuksen voimaantuloa, koska hallituksen esi-
tyksen sisältö oli jo niin rohkaiseva. Joidenkin autojen hinnat laskivat jopa enem-
män kuin mitä veroalennus oli. Osaltaan suuret hinnanalennukset oli selitettävissä 
myös sillä, että jotkut autoliikkeet nostivat hintojaan vuoden 2002 lopussa enem-
män kuin toiset ja verouudistuksen voimaantullessa pystyivät laskemaan hintojaan 
enemmän. (Riikonen 2003, 18.)  
 
Alla olevassa taulukossa 4 on esimerkki joidenkin automallien hinnanmuutoksista 
vuoden 2003 alussa.  
 
Taulukko 4. Uusien autojen hintamuutokset (Riikonen 2003, 19) 
Merkki Malli Vanha hinta Uusi hinta Muutos % 
  
moottori 1/2003 
hinnasto 
Moottori 2/2003 
hinnasto  
Audi A3 1.6 Attraction 24 720 22 990 -7,00 
Audi A6 2.4 V6 30V 45 880 42 670 -7,00 
BMW 318 i 37 250 34 300 -7,92 
BMW 520 i 46 800 44 700 -4,49 
Nissan Micra 1.0 12 840 11 650 -9,27 
Nissan Primera 1.8 28 070 25 600 -14,14 
Opel Corsa 1.0 14 300 13 400 -6,29 
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Opel Vectra 1.8 31 250 28 750 -8,00 
Seat Leon Stella 1.4 24 100 21 096 -12,46 
Seat Toledo Stella 1.6 26 550 23 596 -11,13 
Toyota Corolla 1.4 19 640 17 680 -9,98 
Toyota Avensis 1.6 24 170 22 330 -7,61 
Volvo S60 2.4 37 400 36 800 -1,60 
Volvo S80 2.4 41 300 39 600 -4,12 
Mercedes-Benz C 32 AMG 95 600 79 000 -17,36 
Porsche 911 GT2 400 000 320 000 -20,00 
Toyota Celica 1.8 VVTL-i 49 800 40 660 -18,35 
 
Taulukosta huomataan, että autojen hinnat putosivat vaihtelevilla prosenttimäärillä 
aina 1,6 prosentista 20 prosenttiin. On kuitenkin otettava huomioon, että taulukos-
sa olevat hinnanmuutokset ovat vain esimerkkejä ja myös monien muden automal-
lien hinnat putosivat erilaisilla määrillä, joidenkin hinnat saattoivat laskea jopa yli 
20 prosenttia, kun taas joidenkin mallien hinnat eivät välttämättä laskeneet lain-
kaan. Taulukon perusteella voisi kuitenkin todeta, että kaikkein suurimmat hin-
nanpudotukset olivat lähinnä hieman harvinaisemmilla ja ehkä kalliimmilla auto-
malleilla.  
 
Toinen autoverouudistus 2000-luvulla tuli voimaan 1.1.2008. Muutoksen tulos on 
siis jo edellä mainittu nykymuotoinen CO2-päästöihin perustuva verotus. Uudis-
tuksen tavoitteena oli kannustaa kuluttajia ympäristöystävällisempään kuluttami-
seen valitsemalla vähemmän polttoainetta kuluttavia autoja. Näin vähennettäisiin 
samalla hiilidioksidipäästöjä ja säästettäisiin energiaa. Valtion odotettiin menettä-
vän verotuloja, koska kuluttajat siirtyisivät vähemmän kuluttaviin autoihin ja sitä 
kautta keveämpiin veroihin. (HE 147/2007, 9-16).  
 
Autoliiton (2008) mukaan verouudistus tarkoittaa käytännössä sitä, että veropro-
sentti nousee paljon kuluttavilla autoilla eli autoilla, joiden bensiinin kulutus on 
yli 9,4 l/km, ja diesel-käyttöisillä autoilla, joiden kulutus on yli 8,5 l/km. Verotus 
pohjautuu siis periaatteessa polttoaineen kulutukseen, ja uudistuksen aikaan polt-
toaineen hinnat olivat nousussa, joten heräsi epäilys siitä, tuleeko autoilu verouu-
distuksen jälkeen halvemmaksi. Autoverouudistus sai kuluttajat myös pohtimaan, 
kannattaako bensiinikäyttöinen auto vaihtaa dieseliin. Autoliiton mukaan dieselau-
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to tulee halvemmaksi huolimatta erillisestä käyttövoimaverosta, sillä jo hankinta-
hinta on halvempi ja bensiini on dieseliä kalliimpaa.  
 
Uudistuksen ennustettiin kasvattavan uusien autojen kauppaa ja käytetyissä au-
toissa kysynnän kohdistuvan vähiten kuluttaviin autoihin (Autoliitto 2008). Auto-
verouudistus saikin uusien autojen hinnat putoamaan vuoden 2008 tienoilla, mutta 
maailmanlaajuisen taloustaantuman vuoksi autokaupan kasvu jäi kuitenkin vähäi-
seksi. Verouudistus kuitenkin saattoi auttaa uusia autoja säilyttämään hintatasonsa 
melko vakaana vuodesta 2008 eteenpäin, kun taas käytettyjen autojen hinnat ro-
mahtivat rajusti.  
 
Kulutukseen perustuvaa verotusta käytetään myös Saksassa, mutta toisin kuin 
Suomessa, Saksassa ei peritä autoista mitään hankintaveroja. Vaikka vuoden 2008 
verouudistus siis pudotti hieman autoveroprosenttia, on Suomessa edelleen korkea 
autoilun verotus verrattuna muuhun Eurooppaan. (Autoliitto 2010.) Tämä voi jat-
kossa aiheuttaa edelleen keskustelua autoveron tulevaisuudesta ja mahdollisia 
muutoksia veron määräytymisperusteisiin ja määrälle.  
 
Siinä missä autoveromuutokset saivat aikaan henkilöautojen hinnoissa kaksi huo-
mattavaa notkahdusta 2000-luvulla, käytettyjen autojen hinnat olivat rajussa las-
kussa vuodesta 2003 vuoteen 2010. Osaltaan tämän aiheuttivat uusien autojen 
verokevennykset, mikä sai kuluttajat hankkimaan uusia autoja, eikä käytetyille 
autoille ollut enää kysyntää. Varastot kuitenkin täyttyivät jatkuvasti, sillä autoliik-
keet saivat usein uuden auton hankkijoilta vanhan auton. Käytettyjen autojen va-
rastojen kiertoaika pidentyi vuosien 2004–2006 aikana 45 päivästä 60 päivään, 
kun käytetyille autoille ei riittänyt kysyntää. Tämä romahdutti käytettyjen autojen 
hintoja. (Koskinen 2006.)  
 
Ajoneuvo- ja autoveron lisäksi autoiluun liittyy vielä polttoainevero, joka sisältyy 
polttoaineen eli bensiinin, dieselin tai polttoöljyn hintaan. Vero on polttoaineissa 
kiinteä: bensiinissä määrä on 62,70 c/l ja dieselissä se on 36,40 c/l. (Autoalan Tie-
dotuskeskus 2010a.) Koska polttoaine on auton komplementtihyödyke, sen hinta-
tason heilahtelut vaikuttavat myös autoiluun.  
 48 
 
 
Polttoaineen hintojen vaikutus autoiluun on lähinnä kuluttajien päätettävissä. 
Nurmelan (2010) teettämässä tutkimuksessa, joka koski ympäristöystävällistä au-
toilua, selvisi, että 39 % tutkimukseen osallistujista on polttoaineen hinta vaikut-
tanut ajosuoritteeseen. Luku on kuitenkin vähentynyt viime vuosilta, sillä vuonna 
2009 prosenttimäärä oli 44 % ja vuonna 2008 peräti 65 %. Tuloksissa on kuiten-
kin otettava huomioon, että vuonna 2008 polttoaineiden hinnat olivat erityisen 
korkealla, mikä sai autoilijat kuluttamaan vähemmän. Nyt polttoaineiden hintojen 
jälleen vakauduttua ei hinnoilla osata arvella olevan niin merkittävää vaikutusta 
autoiluun. Tulosten perusteella yksityisautoilu vähenisi, jos polttoaine maksaisi 
2,39 €/l. Vastaavasti yksityisautoilu lisääntyisi, mikäli polttoaineen hinta olisi 1,15 
€/l.  
4.2.2 Ympäristö 
 
Henkilöautojen kulutus perustuu rajallisiin fossiilisiin energiavaroihin, joiden riit-
tävyyteen on 2000-luvulla kiinnitetty runsaasti huomiota. Tämä on yksi syy ener-
gian säästämiseen, jotta energian saanti voitaisiin tulevaisuudessakin turvata. Toi-
nen merkittävä seikka fossiilisten polttoaineiden käytössä ovat niiden vaikutukset 
ympäristöön. Fossiilisista energiavaroista vapautuu ilmakehään haitallisia päästö-
jä, jotka edistävät muun muassa ilmastonmuutosta. Tämän takia henkilöautoissa 
pyritään jatkuvasti siirtymään yhä vähemmän polttoainetta kuluttaviin ympäris-
töystävällisiin malleihin. (Kalenoja & Kallberg 2006, 9.)  
 
Päästöt aiheuttavat ensisijassa haittoja pakokaasujen välittömässä läheisyydessä 
oleville ihmisille, eläimille, kasveille tai vaikkapa rakennuksille. Pakokaasujen 
myrkyt pilaavat ihmisten ja eläinten hengittämää ilmaa, jolloin myrkkyjä saattaa 
joutua myös ihmisten ja eläinten kehoon, jossa ne saattavat aiheuttaa erilaisia vau-
rioita. Päästöt saattavat myös liata ympäristöä ja vaikeuttaa näin kasvien kasvua 
tai aiheuttaa esimerkiksi rakennusten maalipinnan ennenaikaista kulumista. (Ka-
lenoja & Kallberg 2006, 51–52.)  
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Päästöillä on myös kauaskantoisempia vaikutuksia, koska päästöt voivat kulkeu-
tua ilman mukana jopa tuhansia kilometrejä. Merkittävin vaikutus on happamoi-
tuminen, joita edistävät erityisesti typen ja rikin oksidit sekä raskasmetallit. Pel-
kistetysti typpi virtaa pintamaakerrosten läpi ja vie siitä ravinteet mukanaan. Typpi 
saa aikaan maaperän pilaantumisen ja vesistöjen rehevöitymisen. (Kalenoja & 
Kallberg 2006, 54–55.)  
 
Suurin päästöjen aiheuttama vaikutus eli ilmastonmuutos on maailmanlaajuinen. 
Ongelmana ilmastonmuutoksessa on maapallon keskilämpötilan nouseminen, mis-
tä on seurauksena jäätiköiden sulamista, vedenpinnan tason nousemista ja kasvilli-
suuden muutoksia. (Kalenoja & Kallberg 2006, 56.) Ilmaston kannalta liikenteen 
merkittävimmät kasvihuonepäästöt ovat hiukkaset, typen oksidit (NOx), hiilivety-
yhdisteet (HC), rikin oksidit (SOx), hiilidioksidi (CO2) sekä hiilimonoksidi (CO) 
eli häkä. Hiukkaspäästöjä on pystytty merkittävästi vähentämään pakoputkeen 
kiinnitettävillä katalysaattoreilla bensiinikäyttöisissä autoissa, ja dieselkäyttöisissä 
autoissa niiden suodattamiseen on kehitelty hiukkassuodattimia, jotka ovat vähen-
täneet hiukkaspäästöjä jopa yli 90 %. (Autoalan Tiedotuskeskus 2010b.)  
 
Hiilivety-yhdisteet ja typen oksidit muodostavat yhdessä ilmakehälle ja terveydel-
le haitallista otsonia, mutta niiden osuus koko päästöistä tieliikenteen osalta on 
melko pieni. Myös rikkioksidipäästöissä tieliikenteen osuus kokonaispäästöistä on 
melko vähäinen, mutta selkeä ero on bensiini- ja dieselkäyttöisillä autoilla. Die-
selkäyttöiset autot aiheuttavat miltei kaikki tieliikenteen rikkioksidipäästöt, sillä 
rikkioksidia sisältyy dieselpolttoaineeseen. Vuonna 2005 Suomessa kuitenkin siir-
ryttiin myymään ainoastaan rikittömiä bensiini ja dieselpolttoaineita, mikä pienen-
si rikkioksidipäästöjä entisestään tieliikenteessä. (Kalenoja & Kallberg 2006, 31–
32.)  
 
Häkää syntyy eniten pienellä ajonopeudella bensiinikäyttöisissä autoissa. Häkä ei 
sinänsä ole suuri terveysriski, sillä se muuttuu hiilidioksidiksi päästyään tekemi-
siin hapen kanssa. Myös häkäpäästöjä voidaan huomattavasti vähentää autoissa 
katalysaattoreilla, jotka hapettavat ne hiilidioksidiksi. Hiilidioksidipäästöt ovat 
kuitenkin merkittävin kasvihuonekaasupäästö. Niiden määrä riippuu auton poltto-
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aineenkulutuksesta, minkä takia polttoaineen kulutusta onkin pyritty autoissa vä-
hentämään. (Autoalan Tiedotuskeskus 2010b.)  
 
Autojen pakokaasupäästöjen koostumus riippuu monesta eri tekijästä, kuten ajo-
neuvotyypistä, polttoaineen laadusta ja kulutuksesta, ajonopeudesta, ajoneuvon 
iästä ja kunnosta, pakokaasujen puhdistusteknologiasta ja liikenneympäristöstä. 
Mitä enemmän auto esimerkiksi kuluttaa polttoainetta, sitä enemmän syntyy pääs-
töjä. Yleensä myös vanhemmat autot kuluttavat enemmän ja synnyttävät enemmän 
päästöjä kuin uudet autot. Tämä johtuu osaksi kehittyneestä teknologiasta, jota ei 
vanhoissa autoissa ole käytössä. Päästöjen vähentämiseksi on kiinnitettävä huo-
miota kaikkiin osa-alueisiin ja pyrittävä parantamaan niitä. (Kalenoja & Kallberg 
2006, 38.)  
 
Alla olevassa kuviossa 17 on ensirekisteröityjen henkilöautojen CO2-päästöt vuo-
sina 2006–2009.  
 
 
Kuvio 17. Ensirekisteröityjen henkilöautojen CO2-päästöt 2006–2009. (Autoalan 
Tiedotuskeskus 2010c)  
 
Kuviosta huomataan kuinka paljon vuoden 2008 autoverouudistus on vaikuttanut 
CO2-päästöjen määrään. Päästöt ovat vähentyneet bensiinikäyttöisillä autoilla yh-
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teensä noin 20 g/km ja dieselkäyttöisillä noin 15 g/km vuodesta 2007. Vuonna 
2009 hiilidioksidipäästöt olivat yhteensä kaikilla ensirekisteröidyillä henkilöau-
toilla noin 158 g/km. Koko Suomen autokannan hiilidioksidipäästöt ovat yhteensä 
todennäköisesti korkeammat, koska mukaan laskuihin otettaisiin myös vanhat 
autot, joiden päästöt ovat huomattavasti uusia autoja korkeammat.  
 
Autoilu voi aiheuttaa myös muita ympäristöhaitoiksi luokiteltavia ongelmia kuin 
pakokaasupäästöjä. Melu saattaa vaikuttaa ihmisiin sekä fyysisesti kuulovaurioina 
ja psyykkisesti esimerkiksi stressinä tai unihäiriöinä. Meluhaitta on lähtöisin kau-
pungeissa autojen moottoreista, kun se moottoritiellä on lähtöisin renkaista. Se on 
luonnollisesti sitä suurempi, mitä suurempi on autojen määrä. Meluhaitta poikkeaa 
päästöhaitoista muun muassa siinä, että sen haittavaikutus poistuu välittömästi 
kun auto lakkaa käymästä, eikä siitä jää ympäristöön pysyviä haittoja. Melua pyri-
tään torjumaan esimerkiksi äänivalleja rakentamalla ja autojen moottori- ja ren-
gastekniikkaa kehittämällä. Muita ympäristöhaittoja melun lisäksi voisivat vielä 
olla esimerkiksi liikenneonnettomuudet, ympäristön monimuotoisuuden häiriyty-
minen rakentamisen ja päästöjen takia sekä ihmisille koituvat terveyshaitat, jotka 
ovat seurausta liikunnan vähenemisestä. (TraFi 2010c.)  
 
Ympäristöstä on tullut 2000-luvulla merkittävä seikka yrityksille myös autoalalla. 
Monella automerkillä on oma ympäristöohjelmansa, jolla se pyrkii vakuuttamaan 
kuluttajat ympäristöystävällisistä tuotteista. Esimerkiksi Volkswagen pitää ympä-
ristövastuuta yhtenä keskeisistä arvoistaan ja pyrkii kehittämään teknologiaansa 
siten, että se rasittaisi tulevaisuudessa ympäristöä mahdollisimman vähän (Volks-
wagen 2010). Audi puolestaan huomioi ympäristövastuussaan myös autojen kier-
rätyksen eli vanhat Audit päätyvät edelleen uusien Audien raaka-aineiksi (Audi 
2010).  
 
Suomessa autojen kierrätyksestä vastaa pääosin Suomen Autokierrätys Oy, joka 
järjestää autojen kierrätyksen lain vaatimalla tavalla. Euroopan unionin romuajo-
neuvodirektiivi tuli voimaan syyskuussa 2004, minkä jälkeen direktiivin mukai-
sesti 85 % romuauton painosta on hyödynnettävä. Vuoteen 2015 mennessä tarkoi-
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tuksena on hyödyntää peräti 95 % romuauton painosta. (Autoalan Tiedotuskeskus 
2010d.)  
 
Vaikka ympäristö on paljon puhuttu aihe ja sitä pyritään hyödyntämään mahdolli-
simman tehokkaasti markkinoilla, kuluttajat eivät välttämättä pidä ympäristöystä-
vällisyyttä hyödykkeissä ykkösprioriteettina. Nurmelan (2010) teettämän tutki-
muksen tulosten perusteella suomalaisille ylivoimaisesti tärkein valintakriteeri 
auton hankinnassa on hinta, seuraavat valintakriteerit olivat auton merkki ja malli. 
Vaikka ympäristöystävällisyyden merkitys auton valinnassa kuluttajilla on kasva-
nut vuodesta 2009, on se silti matalampi kuin vuonna 2008. Jopa kolmanneksella 
tutkimukseen osallistuneista ympäristöystävällisyys ei vaikuta lainkaan auton han-
kintaan. Vaikka ympäristöystävällisen auton saisi samalla hinnalla kuin enemmän 
kuluttavan auton, vain yksi kuluttaja kymmenestä ostaisi ympäristöystävällisem-
män auton.  
 
Tutkimuksessa kuluttajat olivat suurimmaksi osaksi sitä mieltä, että autojen hin-
noittelulla voisi parhaiten vaikuttaa ympäristöystävällisyyteen. Myös ajoneuvove-
ron porrastamista auton ympäristöystävällisyyden perusteella kannatettiin. Neljän-
nes osallistujista kertoi vähentäneensä autoilua ja sukupuolista miehet olivat naisia 
haluttomampia käyttämään julkista liikennettä. (Nurmela 2010.)  
 
Heti autoverouudistuksen jälkeen Ronkaisen teettämässä kyselyssä vuonna 2008 
tulokset olivat hieman toisenlaiset. Tutkimuksen tulosten perusteella hiilidioksidi-
päästöt olivat melko tärkeitä valintakriteerejä kuluttajille auton hankinnassa. Tär-
keämpää CO2-päästöjen vähentäminen oli naisille kuin miehille – miehistä 64 % 
piti asiaa tärkeänä. Polttoaineen kulutus oli jopa 95 prosentille vastaajista tärkeä 
valintakriteeri auton hankinnassa.  
 
Tulosten eroavaisuus saattaa johtua tutkimusten ajankohdasta siten, että toinen 
kysely oli tehty heti autoverouudistusten jälkeen, mikä saattoi ohjata kuluttajien 
vastaamista ympäristöystävälliseen suuntaan. Toisaalta vuonna 2010 tehdyssä 
tutkimuksessa hinnan todettiin olevan tärkein valintakriteeri, mikä taas saattaa olla 
seurausta taloustaantumasta, joka aiheutti monelle huolia rahankäytön suhteen. 
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Uudemman tutkimuksen perusteella voisi päätellä, että vaikka automerkit ovat 
vahvasti lisänneet ympäristöystävällisyyden korostamista mainonnassaan, eivät 
kuluttajat ole vielä täysin päässeet mukaan siihen ajatukseen, että he pystyisivät 
yksilöinä vaikuttamaan ilmastonmuutoksen ehkäisyyn.  
 
Lampinen, Saarlo & Tikkanen teettivät vuonna 2008 tutkimuksen ”CO2-päästöt 
henkilöauton valintaan vaikuttavana tekijänä”. Samanlainen tutkimus oli tehty 
myös vuonna 2003, ja vuoden 2008 tutkimuksen tarkoituksena oli tarkastella 
mahdollisia muutoksia ympäristöystävällisyyden merkityksenä henkilöauton va-
linnassa vuosina 2003 ja 2007. Alla olevassa kuviossa 18 on vielä vertailtu ympä-
ristöystävällisyyden merkitystä autoilussa vuosina 2003 ja 2007.  
 
 
Kuvio 18. Ympäristöystävällisyys auton ominaisuutena. (Lampinen, Saarlo & 
Tikkanen 2008)  
 
Tutkimuksessa on otettava huomioon, että vuoden 2003 vastaajamäärä on miltei 
puolet pienempi kuin vuoden 2007, mutta tutkimus antaa tästä huolimatta suuntaa 
kuluttajien suhtautumisesta ympäristöystävälliseen autoiluun. Ympäristöystävälli-
syyttä erittäin tärkeänä pitävien kuluttajien osuus on suurempi vuonna 2007, kun 
taas ympäristöystävällisyyttä melko tärkeänä pitävien kuluttajien osuus on vuotta 
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2003 pienempi. Selvää on kuitenkin, että suurin osa kyselyyn vastanneista piti 
ympäristöystävällisyyttä vähintään tärkeänä kumpanakin vuonna.  
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5 AUTOKAUPAN TULEVAISUUS 
 
 
Tässä luvussa luodaan katsaus Suomen autokaupan tulevaisuuden näkymiin, joita 
on tarkasteltu pääasiassa talouden ja ympäristön näkökulmasta omissa alaluvuis-
saan. Kolmannessa alaluvussa on pohdittu vielä muita mahdollisia tekijöitä, joilla 
on merkitystä tulevaisuuden autokaupassa Suomessa.  
5.1 Talous 
 
Talous on Suomessa vuoden 2010 aikana elpynyt taloustaantumasta ja kansanta-
louden kasvun ennusteet parille seuraavalle vuodelle ovat noin kolmen prosentin 
luokkaa (Valtiovarainministeriö 2010). Tämän tutkimuksen suhdannevaihteluita 
käsittelevässä luvussa Elinkeinoelämän tutkimuslaitoksen (2010) kerrottiin ennus-
tavan Suomen talouskasvun olevan neljä prosenttia vuonna 2011 ja 2,5 prosenttia 
vuonna 2012. Ennusteet eroavat hieman Valtiovarainministeriön ennustuksista, 
mutta lukemissa ei merkittäviä eroja. Sorjonen (2010) on puolestaan ennustanut 
bruttokansantuotteen olevan yleisesti 2,6 prosentin luokkaa vuosina 2010–2019.  
 
Koko kansantalouden myötä myös autokauppa on vuonna 2010 toipunut talous-
taantumasta, joka supisti autojen myyntiä ja autoalan yritysten liikevaihtoja. Auto-
alan tiedotuskeskuksen (2010e) joulukuussa julkaistussa tiedotteessa kerrotaan, 
että uusia autoja rekisteröitiin marraskuussa 31,6 % enemmän kuin vuoden 2009 
marraskuussa. Ensimmäisen puolen vuoden aikana automyynti parani 19,9 % ver-
rattuna vuoden 2009 tammi-kesäkuuhun. Koko vuoden myynti joulukuuhun asti 
on 22,4 % korkeampi kuin viime vuonna vastaavana aikana. Joulukuuhun men-
nessä vuonna 2010 oli rekisteröity tiedotteen mukaan 105 782 uutta henkilöautoa, 
mikä jo rikkoi Autoalan keskusliiton samalle vuodelle asettaman 100 000 henki-
löauton ennusteen.  
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Hyvältä näyttävissä kasvulukemissa on kuitenkin otettava huomioon, että vertai-
lukohtana on vuosi 2009, joka oli erityisen synkkä autokaupassa. Esimerkiksi ver-
rattuna marraskuun 2006 ensirekisteröinteihin, vuoden 2010 määrä on 10,4 pro-
senttia pienempi (Trafi 2010d). Mikäli talouskasvu kuitenkin jatkaa kasvuaan, 
eikä huomattavia taantumajaksoja synny, saattaa autokauppa palautua jopa vuoden 
2006 tasolle.  
 
Autokaupat eivät kuitenkaan voi varmuudella olettaa, että talouskasvu säilyy ta-
saisena noin kolmen prosentin vuosittaisena kasvuna seuraavan vuosikymmenen 
ajan. Elpymisestä huolimatta taloudessa on tälläkin hetkellä epävarmuustekijöitä, 
jotka saattavat tietyissä tilanteissa aiheuttaa bruttokansantuotteen heilahteluja. 
Epävarmuustekijöitä tällä hetkellä ovat esimerkiksi Kreikan ja Irlannin talousvai-
keudet, joilla saattaa olla vaikutusta myös Suomen talouteen, mikäli ongelmat 
laajenevat koko euroalueelle. Tällöin taloudellinen epävarmuus iskisi myös suo-
malaisiin kuluttajiin, jolloin kulutus vähenisi ja säästäminen lisääntyisi.  (Valtio-
varainministeriö 2010.) Autokauppaan tämä luonnollisesti vaikuttaisi supistavasti, 
koska kotitaloudet keskittyisivät kuluttamaan enimmäkseen välttämättö-
myyshyödykkeitä.  
 
Myyntiennuste vuodelle 2011 on 122 000 uutta henkilöautoa. Ennuste perustuu 
tämänhetkisiin hyviin tilauskantoihin sekä alhaiseen korkotasoon. Myös kuluttaji-
en luottamus talouteen on tällä hetkellä hyvä ja työttömyyden ennustetaan olevan 
laskussa. (Autoalan Tiedotuskeskus 2010f.) Valtiovarainministeriön (2010) mu-
kaan kotitalouksien kulutus on ollut talouden tilanteeseen nähden vahvaa ja koh-
distunut erityisesti kestokulutustavaroihin vuonna 2010. Valtiovarainministeriö 
(2010) ennustaa yksityisten investointien kasvavan seitsemän prosenttia vuonna 
2011, mutta kulutuksen kuitenkin vähenevän välillisten verojen korotusten ja 
kunnallisveroasteiden nousun myötä. Kulutuksen ennustetaan kohdistuvan ensisi-
jaisesti välttämättömyyshyödykkeisiin.   
 
Kuten edellisestä luvusta kävi ilmi, talouden suhdanteet eivät ole ainoita auto-
kauppaan vaikuttavia tekijöitä. Verotus on tärkeä osa autokauppaa ja sen muutok-
silla on aina seuraus autokaupassa. Esimerkiksi vuoden 2003 autoverouudistuksel-
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la oli alentava vaikutus uusien autojen hintoihin ja sitä vastoin kasvattava vaikutus 
uusien autojen ensirekisteröinteihin samana vuonna. Merkittävin autoilun verouu-
distus lähivuosina tulee olemaan vuoden 2010–2011 ajoneuvoverouudistus. Kuten 
vuoden 2008 autoverouudistuksessa, myös ajoneuvoverouudistuksessa pyritään 
ohjaamaan kuluttajia ympäristöystävällisempään autoiluun. Henkilöautoilla ajo-
neuvovero perustuu hiilidioksidipäästöihin tai hiilidioksidipäästötietojen puuttues-
sa auton kokonaismassaan. Kuten autoveron, myös ajoneuvoveron määrä tulee 
olemaan sitä pienempi, mitä vähemmän auto tuottaa hiilidioksidipäästöjä. Kulutta-
jia kannustetaan näin hankkimaan vähemmän kuluttavia autoja. Myös polttoaine-
vero halutaan muuttaa hiilidioksidipäästöihin perustuvaksi, mutta muutos on tois-
taiseksi vasta suunnitteluvaiheessa. (Autoalan Tiedotuskeskus 2010a.)  
5.2 Ympäristö 
 
Kuten edellisessä luvussa kävi ilmi, ympäristöystävällisestä autoilusta on tehty 
monia tutkimuksia, ja tulosten perusteella ympäristöystävällisyys on kuluttajille 
melko tärkeää. Ainoastaan Nurmelan (2010) tutkimuksessa ympäristöystävälli-
syyden merkitys autoilussa on melko vähäinen. Kuitenkin tutkimusten perusteella 
ympäristötietoisuus on lisääntynyt kuluttajien keskuudessa 2000-luvulla ja mikäli 
trendi jatkuu samanlaisena, kuluttajat panostavat autoilussa ympäristöystävällisyy-
teen entistä enemmän.  
 
Tätä tukee Malén (2010), joka on koonnut yhteen kuluttajien vastauksia S-
Ryhmän teettämästä internetkyselyssä ”Tulevaisuuden autokauppa”. Kyselyn mu-
kaan hinta on kuluttajille vaikein valinta tulevaisuuden autokaupassa. Seuraaviksi 
kuluttajat olivat valinneet auton merkin ja mallin. Kyselyyn saattaa vielä olla vai-
kuttanut viime vuosien taloustaantuma, joka on aiheuttanut taloudellista epävar-
muutta kuluttajien keskuudessa. Toinen vaikuttava tekijä saattaa olla vuoden 2008 
autoverouudistus, joka sai kuluttajat pohtimaan, kannattaisiko uusi ympäristöystä-
vällisempi auto hankkia pienempien verojen takia.  
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Kyselyyn vastanneiden kuluttajien valinnat autokaupan tärkeimmiksi tekijöiksi 
koskivat lähinnä asiakaspalvelun tasoa ja nopeutta sekä autoja koskevia tarjouksia. 
Ympäristöystävällisyys oli silti myös mukana kuluttajien mielipiteissä. Ympäris-
töystävälliset autot saivat myös kannatusta myös tilanteessa, jossa eri asiakasryh-
mille kehiteltäisiin eri ”teemoja”, jotka helpottaisivat ostopäätöstä. Paras teema 
kuluttajien mielestä olisi siis ympäristöystävälliset autot.  
 
Ympäristön kannalta on tärkeää, että kuluttajat huomioivat ympäristöystävällisyy-
den autoilussaan. Tieliikenteen arvellaan kasvavan Suomessa 20 prosentilla vuo-
sina 2004–2020 ja 25 prosentilla vuosina 2004–2030 (Kalenoja & Kallberg 2006, 
16). Tieliikenteen kasvua aiheuttavat monet tekijät, kuten talouskasvu, yhdyskun-
ta- ja aluerakenne sekä palvelujen keskittyminen. Talouskasvu mahdollistaa kulut-
tajille henkilöautojen hankinnan, ja aluerakenne sekä palveluiden keskittyminen 
saattavat vaikuttaa autolla kuljettavien matkojen pituuksiin. (Kallberg 2009.)  
 
Ilmastonmuutoksen ja muiden ympäristöongelmien torjumiseksi on olennaista 
rajoittaa henkilöautojen pakokaasupäästöjä. Pakokaasupäästöistä hiilimonoksidi-
päästöt eli häkäpäästöt sekä hiilivety-, typpioksidi- ja hiukkaspäästöt on saatu las-
kuun vuodesta 1990 eteenpäin. Häkäpäästöt ovat näistä kaikkein suurimmat ja ne 
on määrällisesti myös saatu tähän mennessä saatu parhaiten kuriin. Häkäpäästöjen 
määrä on vuodesta 1990 laskenut yli 300 000 tonnia. Vuoden 2010 häkäpäästöt 
ovat henkilöautoilla noin 150 000 tonnia ja ennusteiden mukaan päästöt laskevat 
alle 100 000 tonnin vuoteen 2025 mennessä. Hiilivetypäästöjä on vuodesta 1990 
vuoteen 2010 saatu vähennettyä noin 50 000 tonnia, typpioksidipäästöjä miltei 
100 000 tonnia ja hiukkaspäästöjä reilut 5 000 tonnia. Ennusteiden mukaan jokais-
ta näistä päästöistä pystytään vähentämään myös tulevaisuudessa. (Kallberg 2009.)  
 
Henkilöauton päästöistä tärkeimpänä voidaan pitää hiilidioksidia, ja hiilidioksidi-
päästöihin onkin vahvasti puututtu muun muassa verotuksen kautta. Alla olevassa 
kuviossa 19 on ennustettu hiilidioksidipäästöjä Suomen tieliikenteessä vuoteen 
2025 saakka. Kuviossa on henkilöautojen lisäksi myös muiden kulkuneuvojen 
hiilidioksidipäästöjä, mutta suurin osa hiilidioksidipäästöistä on peräisin henkilö-
autoista. 
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Kuvio 19. Suomen tieliikenteen hiilidioksidipäästöt (CO2). (mukaillen Kallberg 
2009)  
 
Hiilidioksidipäästöt eivät ole kokeneet yhtä suuria muutoksia kuin muut pakokaa-
supäästöt. Hiilidioksidipäästöjen määrä on 1990-lukuun verrattuna jopa kasvanut 
(12 %), mitä voidaan selittää autokannan kasvulla. Vuoden 2007 jälkeen (kuviossa 
pystyviiva) on havaittavissa pieni lasku hiilidioksidipäästöissä, mikä on seurausta 
autoveron muuttumisesta hiilidioksidipäästöihin perustuvaksi. Henkilöautoilla 
pudotus päästöissä ei ole yhtä suuri kuin kulkuneuvojen päästöissä yhteensä, mut-
ta lievää vähenemistä on havaittavissa. Vuoden 2010 kohdalla hiilidioksidipäästöt 
Suomessa ovat reilut 12 miljoonaa tonnia. Tulevaisuuden ennusteiden mukaan 
hiilidioksidipäästöt kasvavat vain hieman vuodesta 2010 vuoteen 2025. Ennustus 
on ristiriidassa Suomelle asetettujen tavoitteiden kanssa. Tavoitteena Suomessa on 
vähentää hiilidioksidipäästöjä 15 % vuoteen 2020 mennessä, mikä tarkoittaa noin 
neljän miljoonan tonnin vähennystä päästöissä (Öljy- ja kaasualan keskusliitto 
2010b).  
 
Hiilidioksidipäästöt ovat riippuvaisia henkilöauton polttoaineenkulutuksesta (Ka-
lenoja & Kallberg 2006, 33). Niinpä hiilidioksidipäästöjen vähentämiseksi myös 
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polttoaineenkulutusta pyritään hillitsemään. Alla olevassa kuviossa 20 on ennus-
teet polttoaineenkulutuksesta Suomen tieliikenteessä vuoteen 2025 saakka. Kuten 
edellisessä kuviossa, myös tässä on mukana muiden kulkuneuvojen polttoaineen 
kulutus, mutta tässäkin suurimman polttoaineenkulutuksen muodostavat henkilö-
autot.  
 
 
Kuvio 20. Suomen tieliikenteen polttoaineenkulutus. (mukaillen Kallberg 2009)  
 
Kokonaisuudessaan kaikkien kulkuneuvojen polttoaineenkulutus Suomessa vuo-
den 2010 kohdalla on noin 4,2 miljoonaa tonnia. Henkilöautojen kohdalla kulutus 
on noin 2,4 miljoonaa tonnia. Polttoaineenkulutus on henkilöautoilla ollut 2000-
luvulla nousussa, ja myös tulevaisuuden näkymä on samanlainen. Kasvun ei kui-
tenkaan ennusteta olevan yhtä jyrkkää kuin ennen vuotta 2010, vaan polttoaineen-
kulutus tasoittuu ja kääntyy jopa hienoiseen laskuun vuoden 2020 jälkeen. Auto-
kannan kasvu vaikuttaa kohottavasti polttoaineenkulutukseen, vaikka kuluttajia 
kannustetaan jatkuvasti hankkimaan vähemmän polttoainetta kuluttavia henkilö-
autoja.  
 
Polttoaineenkulutuksen vähentämisen lisäksi itse polttoainetta pyritään muokkaa-
maan ympäristöystävällisemmäksi. Vuoden 2011 alusta markkinoille tuli uusi 95 
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E10-bensiini. E10-bensiinissä bioetanolimäärä on suurempi kuin korvatussa 95 
E5-bensiinissä. Bio-osuuden kasvatuksen tarkoituksena on vähentää hiilidioksidi-
päästöjä. (Öljy- ja kaasualan keskusliitto 2010b.)  
 
Uuden bensiinin hinta on alhaisempi kuin edeltäjänsä, mutta hintaero on kuitenkin 
vain muutamia senttejä. Pieni hinnanalennus johtuu siitä, että etanolia verotetaan 
kevyemmin kuin bensaa, ja etanoliosuuden kasvaessa bensiinissä verot vähenevät. 
Uuden E10-bensiinin edullisempi hinta kuitenkin kompensoituu siinä, että E10 on 
edeltäjäänsä tehottomampaa, joten sitä täytyy kuluttaa enemmän. (Niemi 2010.)  
 
E10-bensiini on kuitenkin saanut myös kritiikkiä. Valtion teknillisen tutkimuskes-
kuksen tutkija Sampo Soimakallion mukaan uusi bensiini saattaa olla ympäristölle 
jopa haitallisempi kuin edeltäjänsä. Soimakallio havainnollistaa asiaa käyttämällä 
esimerkkinä brasilialaista sokeriruokoa, joka on E10:n bioetanolin raaka-aine. 
Ympäristöä vahingoitetaan tuotannossa, sillä Brasilia ei ole sitoutunut ilmastoso-
pimuksiin. Uuden polttoaineen valmistus saattaa saastuttaa ympäristöä enemmän 
kuin mitä uusi bensiini säästää ympäristöä, joten uudesta bensiinistä ei tässä tilan-
teessa olisi mitään hyötyä ympäristön kannalta. (Viljakainen 2010.)  
5.3 Muut näkymät 
 
Autotalo Laakkosen Lahden liikkeen johtajan Olli Nummelinin (2010b) mukaan 
yksi tulevaisuuden näkymä on auton liisaus yksityishenkilöillä. Tällä hetkellä lea-
sing-autot ovat yleisempiä yrityksillä, mutta myös yksityishenkilöt ovat ryhtyneet 
hyödyntämään leasing-autojen mahdollisuuksia. Yksityishenkilöille autoleasing 
on ollut mahdollista vuoden 2007 alusta lähtien. Leasing tarkoittaa auton vuokra-
usta määräajaksi, esimerkiksi kolmeksi vuodeksi, jonka jälkeen auto palautetaan 
takaisin liikkeeseen, josta se on vuokrattu. Vuokraaja ei siis omista autoa vaan 
hänellä on siihen käyttöoikeus. Yksityishenkilöiden kiinnostus leasing-autoja koh-
taan johtuu pääosin siitä, että leasing-auto tulee helpommaksi ja joskus myös hal-
vemmaksi kuin uuden auton osto. Kuukausittain maksettavaan vuokraan sisältyy 
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yleensä auton huolto, eikä vuokraajan myöskään tarvitse murehtia auton arvon 
alenemisesta, toisin kuin uuden auton hankinnassa. (Evans 2008.)  
 
Yksityisleasingin lisääntymiseen on saattanut vaikuttaa viime vuosien vaikea talo-
ustilanne, jonka johdostosta kotitaloudet ovat ryhtyneet entistä enemmän säänte-
lemään rahankäyttöään. Leasing ratkaisee osittain ongelmia uuden auton hankin-
nassa muun muassa huollon helppouden takia. Erityisen houkutteleva syy leasing-
auton hankintaan saattaa olla auton vaihtamisen helppous, kun vanhan auton ar-
vosta ja myynnistä ei tarvitse huolehtia. Leasing mahdollistaa hieman vähävarai-
semmillekin uuden hyvän auton käyttöoikeudet määräajaksi, kun samanlaisen 
auton ostamiseen ei olisi varaa.  
 
Toinen tulevaisuudessa autokauppaan vaikuttava tekijä nostetaan esille Ajoneu-
vohallintokeskuksen teetättämässä tutkimuksessa ”Autokannan tulevaisuustutki-
mus – Tulevaisuuden autokantaan” (2006). Tutkimuksessa nostetaan esille väes-
tön ikääntymisen vaikutus autokauppaan. Käytännössä väestön ikääntyminen tar-
koittaa sitä, että eläkeikäisten määrä suhteessa muihin ikäluokkiin kasvaa. Ikään-
tyminen tuo liikenteeseen mukanaan turvallisuusriskejä, joiden ehkäiseminen on 
haaste tulevaisuuden autokaupassa. Autoliikkeiden tulisi voida tarjota iäkkäille 
asiakkailleen autoja, joissa on otettu huomioon iäkkäiden kuskien ominaisuudet. 
Ajokortillisten henkilöiden määrä Suomessa saattaa myös vähentyä, kun väestö 
ikääntyy ja ikääntyneemmät alkavat myös lisätä joukkoliikenteen käyttöä. Tutki-
muksen mukaan joukkoliikenteen käyttö tulee kuitenkin kasvamaan merkittävästi 
vasta 2020-luvulla. (Kalenoja, Kallberg, Mäntynen & Pöllänen 2006.)  
 
Tutkimuksessa korostettiin myös yksilöllisten valintojen merkittävyyttä tulevai-
suuden autokaupassa. Tutkimuksessa mainittiin kuluttajien valitsevan autonsa 
ympäristöystävällisyyden lisäksi muun muassa asuinpaikan, matkojen keston, 
viihtyisyyden ja kustannusten perusteella. Tutkimuksessa nostetaan esille myös se, 
että tuloerojen mahdollinen kasvu saattaa erilaistaa auton valintakriteerejä kulutta-
jien keskuudessa. Autokaupan haasteena on tulevaisuudessa pystyä vastaamaan 
kuluttajien kysyntään silloinkin, jos tuloerot muuntautuvat selkeäksi kahtiajaoksi. 
(Kalenoja, Kallberg, Mäntynen & Pöllänen 2006.)  
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Psykologiset tekijät ovat aina vaikuttaneet autokauppaan ja vaikuttavat siihen 
myös tulevaisuudessa. Talouden tapahtumat sekä ympäristöongelmien jatkuva 
esilletuonti saattaa ohjata yksilöllisiä valintoja tiettyyn suuntaan, yhä useammat 
ovat esimerkiksi saattaneet asettaa ympäristöystävällisyyden etusijalle arvoissaan. 
Valintoja voidaan ohjata myös mainonnan avustuksella ja jo pelkästään tiedotta-
misella. Useimmiten voidaan havaita tietynlaisia trendejä kuluttajien arvoissa – 
nykyhetkellä trendinä voisi olla erittäin paljon puhuttu ympäristöystävällisyys. 
Ohjailusta ja trendeistä huolimatta kuitenkin lopullinen päätös on aina kuluttajalla.  
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6 CASE: AUTOTALO LAAKKONEN 
 
 
Tässä luvussa tarkastellaan tämän opinnäytetyön varsinaista case-yritystä eli Auto-
talo Laakkosta. Koska tässä työssä keskitytään tarkastelemaan ainoastaan henkilö-
autoja, on Autotalo Laakkosen autokaupan kehitystä analysoitu erikseen Audi- ja 
Volkswagen-henkilöauto-osastoilla omissa alaluvuissaan. Huomiotta Autotalo 
Laakkosen osastoista jäävät siis Volkswagenin hyötyajoneuvot sekä vaihtoautot. 
Autotalo Laakkosen omien osastojen vertailun jälkeen kehitystä verrataan koko 
Suomen autokaupan yleiseen kehitykseen. Luvun lopussa käydään läpi kehitykses-
tä ja siihen vaikuttaneista tekijöistä saadut johtopäätökset. Kehityksen kuvailu 
perustuu Autotalo Laakkoselta saatuihin tietoihin sekä Autotalon johtajan Olli 
Nummelinin haastatteluun 15.12.2010.  
 
Autotalo Laakkosen Lahden autoliike kuuluu osana Autotalo Laakkonen Oy ket-
juun, joka puolestaan on osa Kauppahuone Laakkonen Oy konsernia. Autotalo 
Laakkosella on autoliikkeitä Suomessa 20 kaupungissa – ensimmäinen autoliike 
perustettiin Joensuuhun vuonna 1960. Autotalo Laakkonen myy yhteensä Suomes-
sa vuosittain noin 25 000 autoa ja on myytyjen autojen sekä liikkeiden määrän 
perusteella Suomen suurin autoalan vähittäismyyjä.  
 
Lahteen Autotalo Laakkonen perustettiin vuonna 1992, kun Laakkonen osti enti-
sen Autosto Oy:n. Yritys on Lahdessa muuttanut kaksi kertaa uusiin liiketiloihin – 
viimeisin muutto tapahtui nykyisiin liiketiloihin Ajokadulle vuonna 2008. Autota-
lo Laakkosella on kokonaisuudessaan edustettuna kolmetoista automerkkiä, mutta 
Lahden autoliikkeen edustusmerkkeihin kuuluvat vain Audi ja Volkswagen. Tästä 
eteenpäin Autotalo Laakkosesta puhuttaessa tarkoitetaan Lahden autoliikettä. 
Osastoja Laakkosella on neljä: Audi, Volkswagen-henkilöautot, Volkswagen-
käyttöautot sekä vaihtoautot. Audilla ja Volkswagenilla on myös omat merkki-
huollot. Autotalo Laakkonen ei harjoita tuontia eikä vientiä, vaan se tilaa autonsa 
tukkumyyjältä.  
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6.1 Volkswagen-henkilöautot 
 
Volkswagen-osaston henkilöstö on vuosina 2002–2009 vaihdellut neljästä viiteen 
siten, että se on ollut neljä vuonna 2002 ja 2009 ja muina vuosina viisi. Liikevaih-
to on vaihdellut alla olevan kuvion 21 mukaisesti.  
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Kuvio 21. Volkswagen henkilöauto-osaston liikevaihto 2002–2009. (Nummelin 
2010a)  
  
Volkswagen henkilöautojen liikevaihto on ollut jokseenkin vaihtelevaa 2000-
luvulla. Suurin nousu on heti vuoden 2002 jälkeen, jolloin liikevaihto kasvoi mil-
tei neljä miljoonaa euroa ja jyrkin lasku puolestaan alkaa vuodesta 2008, jonka 
jälkeen liikevaihto pieneni reilulla kolmella miljoonalla eurolla. Myös vuodesta 
2003 vuoteen 2005 on havaittavissa liikevaihdon vähenemistä, yhteensä neljä mil-
joonaa euroa. Korkeimmillaan liikevaihto on ollut reilut 14 miljoonaa euroa 
vuonna 2003, kun taas taantuman heikentämänä vuotena 2009 liikevaihto jäi alle 
kymmeneen miljoonaan euroon.  
 
Vuoden 2003 korkean liikevaihdon aiheutti autoverouudistus, joka pudotti uusien 
henkilöautojen hintoja ja sai kuluttajat hankkimaan uusia autoja tavallista enem-
män. Tämän jälkeen liikevaihto ikään kuin palasi normaalille tasolle.  
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Myytyjen Volkswagen henkilöautojen kappalemäärä mukailee liikevaihdon kehi-
tystä, kuten alla olevasta kuviosta 22 voidaan havaita.  
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Kuvio 22. Myydyt Volkswagen henkilöautot 2002–2009. (Nummelin 2010a)  
 
Vuosi 2003 näyttää olleen ylivoimaisesti paras vuosi Laakkoselle liikevaihdon 
lisäksi myös myytyjen Volkswagen-henkilöautojen määrässä (706). Myös vuodet 
2004 ja 2008 olivat hyviä, kun taas vuonna 2009 myytiin vain 404 autoa.  
 
Volkswagen-henkilöautojen keskihinnat vaihtelivat vajaasta 20 tuhannesta eurosta 
miltei 25 tuhanteen euroon. Alimmillaan hinnat olivat vuonna 2002, kun taas kor-
kein keskihinta oli vuonna 2007. Yleisesti kaikilla henkilöautoilla suurimmat hin-
nanpudotukset ovat tapahtuneet vuosien 2003 ja 2008 alussa. Myös Volkswage-
neilla kyseisinä vuosina on havaittavissa pientä hinnanpudotusta, mutta ero edel-
lisvuoteen ei ole huomattavan suuri. Suurin hinnanmuutos on tapahtunut vuonna 
2004, jolloin Volkswagen-henkilöauton keskihinta oli 2 351 euroa korkeampi kuin 
vuonna 2003.  
 
Keskihinnoilla ei kuitenkaan vaikuta olevan riippuvuutta liikevaihdon suuruuteen. 
Esimerkiksi parhaana myyntivuotena 2003 Volkswagenien keskihinta oli kaikkein 
alimmillaan 2000-luvulla tähän asti. Autotalon johtajan Olli Nummelinin (2010) 
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mukaan keskihintojen muutokset ovat riippuvaisia eniten myytyjen mallien hin-
noista. Käytännössä tämä tarkoittaa sitä, että jos esimerkiksi viidestäsadasta myy-
dystä Volkswagenista neljän sadan hinta on kohtuullisen alhainen, painaa se hinto-
jen keskiarvoa alaspäin, mutta niistä kertyy silti reilu liikevaihto.  
6.2 Audi 
 
Audin henkilöautoihin kohdistunut osasto on sekä henkilöstöltään että liikevaih-
doltaan pienempi kuin Volkswagenin vastaava. Kehityssuunnat ovat joiltain osin 
olleet samankaltaiset, mutta poikkeavuuksiakin löytyy. Henkilöstöä Audi-osastolla 
on ollut kaksi henkilöä vuosina 2002–2004 ja kolme henkilöä vuodesta 2005 
eteenpäin, lukuun ottamatta vuotta 2008, jolloin henkilöstöä osastolla oli neljä.  
 
Audi-osaston liikevaihdon kehitys on kokonaisuudessaan ollut melko nousujoh-
teista, kuten alla olevasta kuviosta 23 käy ilmi.  
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Kuvio 23. Audi-osaston liikevaihto 2002–2009. (Nummelin 2010a)  
 
Nummelin kertoi Audien myyntilukemien olleen 2000-luvun alussa todella heik-
koja sekä Autotalo Laakkosella että koko Suomessa. Liikevaihto liikkui vain vä-
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hän yli neljässä miljoonassa eurossa. Kuitenkin vuoden 2003 jälkeen markkinoille 
tulleet uudet mallit A4 ja A3 sekä onnistunut markkinointi toi Audin paremmin 
kansan tietoisuuteen ja Audien myynti lähti kasvuun niin Autotalo Laakkosella 
kuin myös koko Suomessa. Liikevaihto on näin ollen noussut melko jyrkästi vuo-
den 2003 puolivälistä vuoteen 2007, minkä jälkeen siinä on pieni notkahdus ja 
jälleen pieni nousu.  
 
Yleisen kehityksen mukaisesti taloustaantuma vaikuttaa vuoden 2008 kohdalla 
myös Audien myyntiin. Muutto Ajokadulle vuonna 2008 vaikutti Nummelinin 
mukaan erittäin positiivisesti Audien myyntilukuihin ja ennusteet olivat hyvät. 
Vuosi 2008 oli Audi-osastolle 2000-luvun tähän mennessä paras vuosi, kun sen 
liikevaihto oli reilut 10,34 miljoonaa euroa. Kuitenkin taantuma alkoi vaikuttaa 
syksyllä 2008 ja vuoden 2009 liikevaihto jäi edellisvuotta miltei kolme miljoonaa 
euroa pienemmäksi.  
 
Myytyjen Audien määrä mukailee luonnollisesti osaston liikevaihtoa, kuten kuvi-
osta 24 voidaan havaita.  
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Kuvio 24. Myydyt Audit 2002–2009. (Nummelin 2010a)  
 
Vuosina 2002 ja 2003 Audien myynnissä oli melko hiljaista (reilut sata myytyä 
Audia), mutta vuonna 2004 myytyjen Audien määrään tuli yli puolet lisää edellis-
vuodesta kun uudet mallit saatiin onnistuneesti markkinoille. Tästä lähtien Audien 
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kappalemääräinen myyntiluku on pysytellyt yli kahden sadan, lukuun ottamatta 
taantuman heikentämää vuotta 2009, jolloin Audeja myytiin 188 kappaletta. Eni-
ten Audeja myytiin vuonna 2008, yhteensä 280 kappaletta.  
 
Vaikka Audi-osasto on henkilöstöltään, liikevaihdoltaan ja autojen myyntimääril-
tään pienempi kuin Volkswagen, Audien keskihinnat ovat Volkswagen-henkilö-
autoja reilut 10 000 euroa korkeammat. Merkittävin hinnanpudotus on ollut vuon-
na 2008, jolloin keskihinta oli 7 500 euroa vuotta 2007 alempi. Muuten erityisen 
huomattavia hinnanmuutoksia ei ole tapahtunut. Huomio kiinnittyy keskihintojen 
kehityksessä myös siihen, että Audin keskihinta on parhaimpana myyntivuotena 
(2008) ollut suhteellisen alhainen. Tämä johtuu samoista tekijöistä kuin Volkswa-
geneilla eli Audeja, joilla on alhaisempi hinta, on myyty kyseisenä vuonna kaik-
kein eniten.  
6.3 Autotalo Laakkonen ja koko Suomen autokauppa 
 
Tässä alaluvussa verrataan Autotalo Laakkosen Audi- ja Volkswagen-osastojen 
liikevaihtoja koko Suomen autoliikkeiden keskimääräisiin liikevaihtoihin yritystä 
kohden. Tämän jälkeen vertailussa ovat myydyt Audit sekä ensirekisteröidyt uudet 
henkilöautot koko Suomessa. Volkswagen on jätetty tästä vertailusta pois, koska 
Audin kehitys eroaa enemmän koko Suomen kehityksestä. Audi liikkuu myös 
melko samoilla arvolukemilla koko Suomen kanssa, milloin kuviosta saa muutok-
set selkeämmin esiin. Myytyjen autojen määrä mukailee liikevaihtoa, joten tär-
keimmät seikat Volkswagenin kehityksessä koko Suomeen nähden tulevat jo hy-
vin esille liikevaihtojen vertailussa.  
 
Kun Suomen kaikista toimialaan ”G45112 Henkilöautojen ja kevyiden moottori-
ajoneuvojen vähittäiskauppa” luokiteltavien yritysten liikevaihtojen yhteissum-
masta lasketaan keskimääräinen liikevaihto yhtä yritystä kohden, kuvaajasta tulee 
melko tasainen. Kuvaajassa ei näe jyrkkiä yksittäisten yritysten liikevaihdon muu-
toksia, jotka voivat aiheutua esimerkiksi muutosta uusiin liiketiloihin tai johtajan 
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vaihdoksesta. Kuvaaja antaa kuitenkin tärkeän suunnan liikevaihtojen kehitykses-
tä, johon yksittäistä yritystä on helppo verrata.  
 
Alla olevassa kuviossa 25 on verrattu Autotalo Laakkosen Volkswagen ja Audi -
osastojen liikevaihtoja koko Suomen autoliikkeiden keskimääräisiin liikevaihtoi-
hin yritystä kohden.  
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Kuvio 25. Liikevaihdot Volkswagen, Audi, liikevaihto/yritys 2002–2009. (Num-
melin 2010a; Tilastokeskus 2008b, 2010j) 
 
Vuosina 2002–2009 keskimääräinen yrityksen liikevaihto on ensin loivasti nous-
sut vuoden 2005 loppuvaiheille saakka, minkä jälkeen se puolestaan on lähtenyt 
loivaan laskuun. Vuoden 2007 puolivälistä lähtien lasku on ehkä aavistuksen jyr-
kempää kuin mitä sitä ennen. Samankaltaisesti heti vuodesta 2002 vuoteen 2003 
keskimääräisen liikevaihdon nousu on aavistuksen verran jyrkempää kuin mitä 
vuodesta 2003 eteenpäin.  
 
Autotalo Laakkosella sekä Volkswagen- että Audi-osastolla liikevaihdot ovat kes-
kimääräistä liikevaihtoa korkeampia. Volkswagenin liikevaihto on ollut korke-
ammalla koko 2000-luvun ja keskimääräisesti se on jopa noin seitsemän miljoo-
naa euroa enemmän kuin mitä yrityksillä keskimäärin. Myös Audilla liikevaihto 
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on kasvanut keskimääräistä suuremmaksi, tosin vielä vuoteen 2004 saakka liike-
vaihto oli keskimääräistä pienempi.  
 
Sekä Volkswagen-osaston liikevaihdolla että keskimääräisellä liikevaihdolla on 
havaittavissa nousua vuoteen 2004 saakka. Taustalla tässä on vuoden 2003 auto-
verouudistus, joka kasvatti reilusti autojen myyntiä vuonna 2003. Keskimääräinen 
liikevaihto tasaantuu tämän jälkeen, kun taas Volkswagenin liikevaihto kääntyi 
laskuun. Pudotus ei kuitenkaan laskenut merkittävän alas.  
 
Audi-osastolle vuodet 2002 ja 2003 olivat melko vaikeita, eikä autoverouudistus-
kaan saanut liikevaihtoa kasvuun vielä vuonna 2003. Näin ollen Audin liikevaihto 
pysyttelee keskimääräistä pienempänä vuoteen 2004 saakka, minkä jälkeen onnis-
tunut markkinointi ja uudet automallit saivat Audin myynnin vetämään. Vuodesta 
2004 eteenpäin Audi-osaston liikevaihto kasvaa paljon keskimääräistä liikevaihtoa 
nopeammin.  
 
Sekä Volkswagenilla ja Audilla että keskimääräisellä liikevaihdolla on samanlai-
nen kehityssuunta vuoden 2008 jälkeen. Volkswagenilla ja Audilla alkuvuoden 
2008 pelasti Autotalo Laakkosen muutto uusiin liiketiloihin, mutta taantuma alkoi 
tästä huolimatta vaikuttaa liikevaihtojen määrään vuoden 2008 lopulla. Yritysten 
keskimääräinen liikevaihto kääntyi laskuun jo ennen vuotta 2008. Vuosi 2009 
sujui kaikilla tahoilla mollivoittoisesti.  
 
Alla olevassa kuviossa 26 on vertailtu Audin kappalemääräistä myyntiä Autotalo 
Laakkosella koko Suomen uusien autojen ensirekisteröinteihin vuosina 2002–
2009. Volkswagenin myynti ei ole kuviossa mukana jo kappaleen alussa mainittu-
jen syiden perusteella. Kuvio muistuttaa melko lailla liikevaihtokuviota, mutta 
Volkswagenin korkeiden arvojen puuttuessa myös koko Suomessa tapahtuneiden 
ensirekisteröintien muutokset on saatu paremmin esille.  
 
Kuviossa on Audien myyntimäärän tarkka arvo, kun taas koko Suomen uusien 
autojen ensirekisteröinnit ovat tuhansissa kappaleissa. Audeja ei siis luonnollises-
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tikaan ole myyty enempää Autotalo Laakkosella kuin mitä autoja koko Suomessa, 
vaan arvoja on erilaistettu, jotta kuviosta on saatu havainnollistavampi.  
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Kuvio 26. Ensirekisteröinnit Audi ja koko Suomi (1 000) 2002–2009. (Nummelin 
2010a; Trafi 2010d)  
 
Audeja ei siis ole myyty enempää, mutta myynnin kappalemääräinen kasvu on 
ollut vuodesta 2004 eteenpäin selkeästi nopeampaa kuin koko Suomessa. Ennen 
vuotta 2004 Audien myynti tallasi paikallaan, kun taas uusia autoja ensirekisteröi-
tiin Suomessa hyvää vauhtia verouudistuksen innoittamana.  
 
Henkilöautojen ensirekisteröinti Suomessa pysyttelee melko tasaisena vuosina 
2004–2006, minkä jälkeen seuraa pienoinen lasku – myös Audeilla. Lasku ei kui-
tenkaan ole merkittävä vaan saattaa lähinnä olla peräisin verouudistuksen odotte-
lusta, koska ensirekisteröinnit lähtevät taas pian nousuun. Myytyjen Audien määrä 
kasvaa huomattavasti jyrkemmin vuoden 2008 alussa kuin ensirekisteröintien ko-
ko Suomessa, mikä oli seurausta uusista liiketiloista. Myyntimäärät rupesivat pu-
toamaan melko samanaikaisesti sekä Audilla että koko Suomessa taantuman vai-
kutuksesta vuonna 2008.  
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Volkswagenien ja Audien keskihinta Laakkosella mukailevat joiltain osin autojen 
yleistä hintakehitystä Suomessa. Volkswagenien hinnat laskivat uusien autojen 
hintojen tavoin vuoden 2003 verouudistuksen seurauksena. Tämän jälkeen 
Volkswagenien hinnat ovat pysyneet melko tasaisena, eikä vuonna 2008 ole mer-
kittävää laskua toisin kuin yleisesti Suomessa, kun vuoden 2008 autoverouudistus 
laski uusien autojen hintoja. Audien keskihinnoissa Autotalo Laakkosella sen si-
jaan on havaittavissa reilu pudotus vuonna 2008, kun taas vuonna 2003 ei ole ha-
vaittavissa hintojen pudotusta. Vuosina 2003–2007 Audien keskihinnat ovat kas-
vaneet aavistuksen verran yleistä hintatasoa nopeammin.  
6.4 Johtopäätökset 
 
Audien ja Volkswageneiden kehitys on ollut toisistaan poikkeavaa varsinkin vuo-
den 2003 jälkeisessä kehityssuuntauksessa, joka Audeilla oli täysin päinvastainen 
kuin Volkswageneilla. Audien kehitys poikkeaa 2000-luvun alussa myös autokau-
pan yleisestä kehityksestä Suomessa. Vuoden 2008 kehitys sen sijaan on enemmän 
koko autokaupan kaltaista sekä Audilla että Volkswagenilla. Pieniä eroavaisuuksia 
voidaan hyvin selittää sekä automerkkien että yrityksen brändillä.  
 
Salin (2010) toteaa Tekniikka & Talous –sivustolle kirjoittamassaan artikkelissa 
Audin olevan Suomen myydyin premiumluokan auto, muun muassa BMW:n ja 
Mercedes-Benzin edellä. Audilla on hyvä markkina-asema, mikä on seurausta 
laajasta mallistosta ja onnistuneesta brändin luomisesta. Audi luo mielikuvaa ur-
heilullisesta autosta, esimerkiksi tukemalla alppihiihtoa ja purjehdusta, jolloin 
Audin myös hankkivat asiakkaat, jotka saattavat pitää itseään urheilullisina.  
 
Premiumluokan autona Audi on luonnollisesti hieman hintavampi, joten sitä ei ole 
suunnattu nuorille kuluttajille. Nummelin (2010) kertoo Audi-osaston asiakaskun-
nan olevan melko varakasta, eikä hinta ole merkittävin tekijä auton hankinnassa. 
Tämä auttaa Audi-osastoa selviämään taantumasta Volkswagen-osastoa parem-
min, sillä Audin asiakkailla ei ole samanlaista epävarmuutta kulutuksen suhteen 
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kuin Volkswagenin asiakkailla saattaa olla. Audin asiakkaat siis hankkivat Audin-
sa talouden tilanteesta huolimatta, koska heillä on siihen varaa.  
 
Volkswagenin asiakaskunta ei ehkä ole yhtä selkeä kuin Audilla, mutta karkeasti 
asiakaskunnan voitaisiin sanoa olevan keskituloisia. Nummelinin (2010) mukaan 
tämä näkyy erityisesti siitä, että Volkswagen-osaston asiakkaille hinta vaikuttaa 
olevan huomattavasti tärkeämpi tekijä kuin Audi-osaston asiakkaille. Näin ollen 
Volkswagen-osasto on alttiimpi mukailemaan yleistä autokaupan kehitystä Suo-
messa.  
Myös ympäristöasiat tuntuvat olevan Volkswagenin ostajille tärkeämpiä kuin Au-
din ostajille.  
 
Nummelin (2010) nostaa esille, että sekä Audi että Volkswagen ovat tunnettuja ja 
menestyviä automerkkejä, joilla on vahvemmat mahdollisuudet selvitä taantumas-
ta kuin joillain tuntemattomammilla automerkeillä. Audilla on vahva brändi oman 
asiakaskuntansa keskuudessa ja Volkswagenilla omansa keskuudessa. Taantuman 
aikana kun kuluttajat haluavat luotettavuutta, he ostavat niitä automerkkejä, jotka 
tuntevat hyvin ja joita pitävät luotettavina. Audi ja Volkswagen ovat Nummelinin 
mukaan myös vaihtoautoina erittäin haluttuja.  
 
Volkswagenin merkin vahvuuden puolesta puhuvat myös tilastot ensirekiste-
röidyistä autoista Suomessa. Vuonna 2010 Volkswagen oli eniten ensirekisteröity 
automerkki joka kuukausi aina marraskuulle asti, jolloin ykköspaikan vei pahin 
kilpailija Toyota. Myös eniten ensirekisteröidyissä automalleissa Volkswagen 
pitää ykkössijaa Golf-mallillaan. (TraFi 2010).  
 
Autotalo Laakkonen on muun autokaupan mukana elpymässä taantumasta ja 
Nummelinin (2010) mukaan vuoden 2010 tulos näyttää hyvältä edellisvuosiin 
verrattuna. Jo edellä mainitusti vahvat automerkit ovat auttaneet taantumasta el-
pymiseen, mutta osansa on luonnollisesti myös Autotalo Laakkosella itsellään. 
Autotalo Laakkonen toimii monessa kaupungissa ja tunnettu varmasti ympäri 
Suomen.  
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Mainonnassa Autotalo Laakkonen on maanlaajuisesti esillä ainakin urheilussa – 
Lahdessa Autotalo Laakkonen toimii jääkiekkoseura Pelicansin pääyhteistyö-
kumppanina ja esimerkiksi Tampereella jääkiekkoseura Ilveksen ja Kuopiossa 
jääkiekkoseura KalPan yhteistyökumppanina. Autotalo Laakkosen Audeilla ajavat 
myös jotkin suomalaiset huippu-urheilijat, kuten taitoluistelijat Kiira Korpi ja 
Laura Lepistö (Autotalo Laakkonen Oy 2010).  
 
Mainostamalla urheilijoiden kautta erityisesti Audeja Autotalo Laakkonen saa 
näkyvyyttä juuri siinä asiakasryhmässä jossa pitääkin. Edellä jo mainittiin Audin 
luovan mielikuvaa itsestään urheilullisena autona, joten oikea kohderyhmä mai-
nontaan ovat kaikki urheilusta tavalla tai toisella pitävät ja sitä seuraavat. Luon-
nollisesti myös Volkswagenia pystytään mainostamaan samaa kautta. Esimerkiksi 
jääkiekko-ottelussa katsomosta ei todellakaan löydy potentiaalisia asiakkaita pel-
kästään Audille vaan suurimman osan ottelun katsojista voisi suurella todennäköi-
syydellä luokitella potentiaalisiksi Volkswagenin asiakkaiksi.  
 
Tiiviissä yhteistyössä urheilun kanssa Autotalo Laakkonen harjoittaa myös erään-
laista yhteiskuntavastuun tukemista. Yhteiskuntavastuun tukemisen merkitys on 
korostunut viime vuosien aikana, ja sitä arvostetaan välillä jopa ympäristövastuun 
ohi. Yhteiskuntavastuusta saattaa päällimmäisenä olla mielikuva maailman glo-
baalien ongelmien helpottamisesta, mutta Suomen kaltaisessa pienessä valtiossa 
saattaa kotimaisten toimijoiden tukeminen olla kansalaisille tärkeämpää. Myös 
Autotalo Laakkoselle on paljon kannattavampaa tukea kotimaista urheilua globaa-
lien ongelmien sijaan, koska se itse toimii ainoastaan kotimaan markkinoilla.  
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7 YHTEENVETO 
 
 
Tämän opinnäytetyön tavoitteena oli tarkastella autokaupan kehitystä Suomessa 
2000-luvulla ja nostaa esille tärkeimpiä tekijöitä, jotka ovat vaikuttaneet kehityk-
sen kulkuun. Mukana oli case-yrityksenä Autotalo Laakkonen, jonka kehitystä 
2000-luvulla oli myös tarkoitus tarkastella ja verrata sitä autokaupan kehitykseen 
2000-luvulla koko Suomessa. Opinnäytetyön alussa oli teoriaosuus, jossa kulutta-
jakäyttäytymiselle pyrittiin luomaan pohjaa kansantaloustieteen avulla.  
 
Kulutuskäyttäytymiseen vaikuttavat monet eri tekijät, mutta taloustieteen näkö-
kulmasta tärkeimpänä voidaan pitää suhdannevaihteluita. Kulutuksen kehitys mu-
kailee kansantalouden kasvun kehitystä – pelkistetysti kulutuksen voidaan sanoa 
kasvavan noususuhdanteen aikana ja vastaavasti vähentyvät laskusuhdanteen ai-
kana. Laskusuhdanteen aikana luottamus talouteen on heikko, työttömyys kasvus-
sa, eikä säännöllisiä tuloja ole kaikilla turvattu. Noususuhdanteen aikana puoles-
taan kotitalouksien tulot lisääntyvät, mutta ongelmaksi saattaa muodostua kulu-
tushintojen nousu eli inflaatio, jonka seurauksena kulutus taas vähenee.  
 
Kulutus pohjautuu kuitenkin pääasiassa ihmisten tarpeisiin, joiden tyydyttämiseksi 
on kulutettava hyödykkeitä. Tarpeita voidaan määritellä eri tavoin, mutta pääasias-
sa välttämättömät tarpeet, kuten syöminen, on tyydytettävä ensin. Laskusuhdan-
teen aikana esimerkiksi elintarvikkeita on kulutettava miltei entiseen malliin, mut-
ta uusien autojen osto saattaa jäädä huomattavasti vähemmälle, koska auton vaih-
taminen ei läheskään kaikille kotitalouksille ole välttämätöntä.  
 
Siihen, mitä kulutetaan, vaikuttavat merkittävästi myös psykologiset tekijät, kuten 
ihmisten arvot, motiivit ja mielipiteet. Ympäristöllä on suuri vaikutus psykologi-
siin tekijöihin, sillä arvot pohjautuvat usein ympäröivään kulttuuriin ja mielipitei-
siin saattavat vaikuttaa esimerkiksi perheen ja ystävien mielipiteet ja suositukset 
tietyistä hyödykkeistä.  
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Kaikilla edellä mainituilla kulutuskäyttäytymiseen vaikuttavilla tekijöillä on myös 
oma vaikutuksensa autokauppaan. Suomen autokanta on ollut reilussa kasvussa 
koko 2000-luvun ajan ja tällä hetkellä maassamme on reilut 2,8 rekisterissä olevaa 
ajoneuvoa. Kuitenkaan uusien autojen ensirekisteröinnit tai hintataso eivät ole 
olleet koko ajan tasaisessa kasvussa 2000-luvulla, vaan ne mukailevat suurimmal-
ta osin talouden suhdannevaihteluita.  
 
Uusien autojen hinnoissa, ensirekisteröinneissä sekä kulkuneuvoihin käytetyissä 
tuloissa ovat selkeimmät muutokset tapahtuneet vuosien 2003 ja 2008 tienoilla. 
Uusien autojen hinnat putosivat noin 7 % vuoden 2003 autoverouudistuksen seu-
rauksena ja myös vuoden 2008 autoverouudistus pudotti uusien autojen hintoja, 
kun autoverotuksessa siirryttiin verottamaan autoja hiilidioksidipäästöjen perus-
teella. Vuoden 2003 verouudistus näkyy myös uusien autojen ensirekisteröinneissä 
sekä kulkuneuvoihin käytetyissä tuloissa kasvuna.  
 
Vuoden 2008 verouudistus ei päässyt kasvattamaan uusien autojen ensirekiste-
röintejä, koska Yhdysvalloista vuonna 2007 alkunsa saanut finanssikriisi taannutti 
Suomen taloutta. Koko talouden myötä myös autokauppa oli vaikeuksissa ja 2000-
luvun nousujohteisen alun jälkeen yritysten liikevaihdot putosivat muutaman vuo-
den aikana yhteensä peräti kaksi miljardia euroa. Vuosi 2009 oli kaikista synkin 
autokaupalle, mutta vuonna 2010 alkoi jo näkyä elpymisen merkkejä.  
 
Talouden suhdanteiden ja verouudistusten lisäksi ympäristökysymyksillä on ollut 
vaikutusta autokaupan kehitykseen 2000-luvulla. Henkilöautot aiheuttavat monia 
ympäristölle haitallisia päästöjä ja tämä on ajanut päättäjät muun muassa juuri 
muuttamaan autovero hiilidioksidipäästöihin perustuvaksi. Myös kuluttajat ovat 
viime 2000-luvulla tulleet jatkuvasti entistä tietoisemmiksi ympäristöasioista ja 
monella ympäristöystävällisyys onkin tärkeä kriteeri auton hankinnassa.  
 
Myös tulevaisuudessa ympäristöllä on suuri merkitys autokaupassa. Ajoneuvove-
roa ollaan muuttamassa hiilidioksidipäästöihin perustuvaksi ja samaa perustetta 
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ollaan kehittelemässä myös polttoaineiden verotukseen. Polttoaineiden osalta 
markkinoilla korvattiin vuoden 2011 alussa 95 E5-bensiini uudella 95 E10  
-bensiinillä, jonka on tarkoitus olla edeltäjäänsä ympäristöystävällisempi. Kulutta-
jia kannustetaan hankkimaan uusia autoja myös, jotta Suomen autokannan keski-
ikää saataisiin laskettua ja sitä myöden enemmän saastuttavia vanhoja autoja pois 
liikennekäytöstä. Merkittävimmät autoiluun liittyvät päätökset tulevaisuudessa 
tulevat siis suurimmaksi osaksi koskemaan ympäristöä.   
 
Talouden tulevaisuuden kehitys on ennusteiden mukaan melko tasaista – brutto-
kansantuotteen arvellaan pysyttelevän tulevina vuosina noin 2–4 prosentissa. On 
kuitenkin otettava huomioon, ettei vuonna 2007 alkanutta finanssikriisiäkään voi-
tu ennustaa, joten taloudessa voi myös lähivuosina tapahtua suurempiakin brutto-
kansantuotteen heilahteluja. Epävarmuustekijöitä taloudessa ovat tällä hetkellä 
vielä finanssikriisin vaikutukset sekä joidenkin Euroopan unioniin kuuluvien val-
tioiden jatkuva velkaantuminen. Suomen talous on kuitenkin vuoden 2010 elpynyt 
taantumasta ja vuoden 2010 henkilöautomyynti ylitti 100 000 auton rajan jo jou-
lukuuhun mennessä. Vuodelle 2011 henkilöautoja ennustetaan ensirekisteröitävän 
122 000.  
 
Koko Suomen autokaupan tavoin myös Autotalo Laakkonen on elpymässä talous-
taantumasta, sillä myös Autotalo Laakkosen Volkswagen ja Audi-osastojen myyn-
nit taantuivat vuosina 2008 ja 2009. Vuoden 2008 myynnit eivät romahtaneet ihan 
yhtä paljon kuin yleensä automyynti Suomessa, koska Autotalo Laakkonen muutti 
Lahdessa uusiin liiketiloihin, mikä vauhditti alkuvuoden 2008 myyntiä. Volkswa-
gen-osasto mukailee melko lailla autokaupan yleistä kehitystä ja havaittavissa on 
esimerkiksi selkeä myynnin kasvu ja Volkswagenien keskihinnan aleneminen 
vuoden 2003 verouudistuksen jälkeen.  
 
Audin kehitys sen sijaan poikkeaa yleisestä 2000-luvun alussa. Selityksenä alku-
vuoden huonolle menestykselle on lähinnä se, ettei merkki ollut tuolloin vielä tun-
nettu eikä saanut jalansijaa Suomen automarkkinoilla. Kuitenkin uudet mallit tah-
dittivat Audin huomattavasti nopeampaan kasvuun vuoden 2004 alusta alkaen 
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kuin autokauppa yleensä tai Volkswagen, jonka liikevaihdossa oli jopa pieni lasku 
vuoden 2004 aikana.  
 
Siihen, että Autotalo Laakkosen Audi ja Volkswagen-osastot selvisivät taantumas-
ta yleistä autokauppaa paremmin, on monia syitä. Yksi syy on se, että molemmat 
merkit ovat hyvin tunnettuja ja suosittuja Suomessa: Volkswagen on jo pitkään 
ollut eniten ensirekisteröityjen henkilöautojen listalla kärkipäässä, kun Audi puo-
lestaan on suosituin auto premiumluokassa. Osastojen asiakaskunnat poikkeavat 
näin ollen myös toisistaan: Volkswagenilla on vankka asema keskituloisten asiak-
kaiden keskuudessa, kun taas Audin asiakaskunta koostuu enimmäkseen keski-
määräistä varakkaammista asiakkaista. Asiakaskunta on osaltaan auttanut Audia 
selviämään taantumasta, sillä varakkaammat asiakkaat kuluttavat laskusuhdantees-
ta huolimatta, koska heillä on siihen varaa.  
 
Autotalo Laakkonen on tällä hetkellä elpymässä muun autokaupan tavoin talous-
taantumasta ja ennusteet näyttävät hyviltä. Vahvojen merkkien lisäksi menestyk-
seen on vaikuttanut Autotalo Laakkosen hyvä yrityskuva ja onnistunut mainonta, 
erityisesti urheilun kautta.  
 
Tämä opinnäytetyö tehtiin syksyn 2010 aikana siten, että se valmistui tammikuun 
2011 alussa. Aihe on jo kaikkine rajauksineenkin melko laaja ja työtä olisi voitu 
jatkaa aina vain pidemmälle ja syvemmälle. Jatkotutkimusaiheena voisi tarkastel-
la, millä keinoin ja kuinka nopeasti autokauppa lopullisesti selviää taloustaantu-
masta ja palautuu takaisin taantumaa edeltävälle tasolle. Tutkia voisi myös ympä-
ristötavoitteiden toteutumista ja uusia kehityssuuntauksia ympäristöystävällisyy-
den parantamiseksi. Koska asiakaskunnalla vaikuttaa olevan melko suuri merkitys 
Autotalo Laakkosen menestykselle, olisi myös mielenkiintoista tutkia tarkemmin 
eri osastojen asiakaskuntien asenteita ja mielipiteitä edustetuista automerkeistä 
sekä Autotalo Laakkosesta yrityksenä.  
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